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vom 28. November 1913.1442 

— Heranziehung einer Bahneinheit zur Umsatzsteuer. Erkenntnis des 

Oberverwaltungsgerichts vom 16. Dezember 1912.. 1442 

— Steuerfreiheit der dem öffentlichen Dienste gewidmeten Grundstücke 

.und Gebäude. Dienstwohnungen. Erkenntnisse des Oberverwaltungs¬ 
gerichts vom 18. März und 30. Mai 1913 ..1442 

Gewerbeordnung. Das Gesetz trifft keine Bestimmung über die 
Person des Schadensersatzpflichtigen im Falle des § 51 Gew.-O. (Unter-' 
sagung der Benutzung einer gewerblichen Anlage durch die höheren 


Verwaltungsbehörden). Erkenntnis des Reichsgerichts vom 30. Ok¬ 
tober 1912 . *...921 

— Bei Untersagung der Benutzung einer gewerblichen Anlage durch die 
höhere Verwaltungsbehörde kann neben dem Landesfiskus nicht auch der 
Eisenbahnfiskus als schadensersatzpflichtig in Anspruch genommen 
werden. Erkenntnis des Reichsgerichts vom 18. März 1913.922 


Haftpflicht. Ergibt die Beweisaufnahme, daß ein Unfall sich auf ver¬ 
schiedene Weise zugetragen haben kann, so findet das Haftpflichtgesetz 
nur dann Anwendung, wenn jeder mögliche Hergang als Betriebsunfall 
zu betrachten ist Erkenntnis des Reichsgerichts vom 6. Oktober 1913 911 

— Die Eisenbahn haftet nicht für Unfälle bei grobem Verschulden der 
Reisenden. Urteil des Reichsgerichts vom 10. November 1913 .... 913 

— Für einen Unfall, den ein Reisender auf einer Bahnhofszufahrtstraße er¬ 

leidet, haftet die Eisenbahnverwaltung weder auf Grund des Haftpflicht¬ 
gesetzes, noch auf Grund des Beförderungsvertrages. — Auf Landstraßen 
außerhalb der Ortschaften besteht der Regel nach eine Verpflichtung zum 
Streuen oder zu anderweitiger Beseitigung der Winterglätte für den zur 
Unterhaltung der Straße Verpflichteten nicht. Erkenntnis des Reichs¬ 
gerichts vom 15. Dezember 1913.. . . 1198 

— Haftpflicht der Eisenbahn bei Verletzungen der Reisenden durch 

Schließen der Wagentüren. Erkenntnis des Reichsgerichts vom 2. Fe¬ 
bruar 1914 .1202 
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Haftpflicht Betriebsunfall im Sinne des Reicha-Haftpflich tgesetzee. 


Mitwirkendes Verschulden des Verletzten- Erkenntnis des Reichsgerichts 
vom 29. Januar 1914.1437 

— Haftpflicht der Eisenbahn für Unfälle beim Aussteigen aus den Wagen. 

Eigenes Verschulden des Verletzten eine mitwirkende Ursache des Be¬ 
triebsunfalls. Erkenntnis des Hanseatischen Oberlandesgerichts in Ham¬ 
burg vom 2. März 1914.1438 

— Haftpflicht der Eisenbahn bei Schlaftrunkenheit Erkenntnis des Reichs¬ 
gerichts vom 11. Juni 1914.1704 


Hypothekenrecht Die Vorschrift des § 266 Abs. 3 Satz 2 BGB., 
daß der Übergang einer Forderung auf den sein Ablösungsrecht Aus¬ 
übenden nicht zum Nachteil des bisherigen Gläubigers geltend 
gemacht werden kann, begreift nur solche Nachteile, die diesem Gläu¬ 
biger in seiner Eigenschaft als Inhaber der von der Ablösung betrof¬ 
fenen Forderung erwachsen. Erkenntnis de6 Reichsgerichts vom 


20. September 1913.1191 

Kassen im Sinne des § 395 BGB. Erkenntnis des Reichsgerichts vom 

3. Mai 1913 . ..918 

Kleinbahnen. Besteuerung der Kleinbahnen. Erkenntnis des Ober¬ 
verwaltungsgerichts vom 28. November 1913.1442 

— Verlegung öffentlicher Wege bei Kleinbahnbauten. Erkenntnis des 

Oberverwaltungsgerichts vom 4. November 1912.1444 

— Freie Fahrt auf städtischen Straßenbahnen. Erkenntnis des Oberverwal¬ 
tungsgerichts vom 14. März 1913.1446 

Kraftfahrzeuge. Haftung „kraft Gesetzes“, s. § 17 KFG. Er¬ 
kenntnis des Reichsgerichts vom 12. Juli 1913.918 


öffentliches Recht Die Ausschließung eines Arztes aus einem ärzt¬ 
lichen Standesverein und seine Boykottierung wegen Übernahme des 
Amtes als Bahnarzt ist rechtsunwirksam. Erkenntnis des Reichs¬ 


gerichts vom 29. Januar 1914.1691 

Pensionierung. Anrechnung vorübergehender Beschäftigung bei der 
Pensionierung von Landmessern. Erkenntnis des Reichsgerichts vom 
21. Januar 1913 .926 

— Begründung des Staatsbeamtenverhältnisses durch Leistung des Dienst¬ 
eides, Wille der Anstellungsbehörde und des Angestellten. Erkenntnis 

des Reichsgerichts vom 21. Februar 1913.927 

— Anrechnung der Hilfsbeamtendienstzeit bei der Pensionierung. Erkennt¬ 
nis des Reichsgerichts vom 25. Februar 1913.927 


Polizeirecht. Der § 14 des Eisenbahngesetzes vom 3. November 1838 
läßt die Verpflichtung des Eigentümers eines Grundstücks, sein Eigen¬ 
tum in einem den polizeilich zu stellenden Anforderungen entsprechen¬ 
den Zustande zu erhalten und polizeiwidrige Zustände abzustellen, un¬ 
berührt. Erkenntnis des Oberverwaltungsgerichts vom 31. Januar 1913 

580 1447 
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Privatanschlnßgleise. Der EisenbahnfiskuB ist nicht gehalten, 
bei Enteignung eines Grundstücke» eine höhere Entschädigung darum au 
leisten, weil das Grundstück zur Anschließung an die Staatsbahn geeignet 
und dadurch sein Wert gesteigert ist. Verhältnis zwischen Bergbau und 


Eisenbahn. Erkenntnis des Reichsgerichts vom 7. Januar 1913 und 
3. M&rz 1914.1430 

Reichsstempelgesetz. Unter dem Ausdruck „Frachtbrief“ der 
Tarif-Nr. 6 d des Reichsstempelgeeetzes kann nur das verstanden werden, 
was der Frachtverkehr unter solchen Urkunden versteht. Erkenntnis 
des Reichsgerichts vom 9. Juli 1912.919 


Reichswertzuwachssteuer. Heranziehung zur Reichswertzuwachs¬ 
steuer. Bescheid des Oberverwaltnngsgerichts vom 4. November 1913 914 

Straßen-und Wegebau. Straßenherstellungskosten. Erkenntnis des 


Oberverwaltungsgerichts vom 12. Juni 1913.1441 

Telegraphenrecht. Spätere Änderungen vorhandener besonderer An¬ 
lagen, Beteiligung des Wegeunterhaltungspflichtigen, s. 8 6 des Tele¬ 
graphenweg eg esetzee. Erkenntnis des Reichsgerichts vom 80. Ok¬ 
tober 1912.920 


Unfallfttrsorge. Geltendmachung von Ansprüchen auf Grund des § 8 

des Unfallfürsorgegesetz es. Erkenntnis des Reichsgerichts vom 2. Mai 1913 225 
— Die Pension und sonstige dem Verletzten geleistete und noch zu leistende, 
im Abs. 1 des § 12 des Reichsunfallfürsorgegesetzes näher bezeichnete 
Zahlungen kommen bei dem Anspruch aus § 823 BGB. nur als ihn der 
Hühe nach begrenzend in Betracht; nur zum Betrage dieser Zuweisungen 
ist die Schadensersatzforderung auf den Fiskus Ubergegangen. Erkennt¬ 


nis des Reichsgerichts vom 6. Juli 1912.919 

Unfallversicherung. Die Beschäftigung eines Bureaudieners einer 
Betriebsinspektion ist der Unfallversicherung zu unterstellen. Erkennt¬ 
nis des Reichsgerichts vom 4 Dezember 1912.. 925 


Untersttttzungswohnsitzgesetz. Hat der Ortsarmenverband die 
Kosten zu tragen, die die Eisenbahnverwaltung aufgewendet hat, um 
einem durch eigene Schuld verunglückten Dritten ärztliche Hilfe an¬ 
gedeihen zu lassen. Erkenntnis des Landgerichts in Königsberg i. Pr. 
vom 9. Juli 1913.228 

Verunstaltungsgesetz. Reklameschilder längs der Eisenbahn. Er¬ 
kenntnis des Oberverwaltungsgerichts vom 30. Mai 1913.1447 

Wasserrecht. Verlegung eines Privatflusses. Erkenntnis des Oberver¬ 
waltungsgerichts vom 21. Februar 1913.. . 1446 

Wegerecht. Verfahren in Wegestreitsachen. Erkenntnisse des Ober¬ 
verwaltungsgerichts vom 26. Juni und 7. Juli 1913.1443 

— Inanspruchnahme eines Weges für den öffentlichen Verkehr. Erkennt¬ 
nis des Oberverwaltungsgerichts vom 16. Oktober 1913.1444 

— Begriff des öffentlichen Weges. Erkenntnis des Oberverwaltungs¬ 
gerichts vom 17. Oktober 1912.1444 
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W egerecht. Verlegung öffentlicher Wege bei KJ einbahn bauten. Er¬ 
kenntnis des Oberverwaltungsgerichts vom 4 November 1912 .... 1444 
— Schutz des Verkehrs auf nichtöffentlichen Wegen.' Erkenntnis des Ober* 
Verwaltungsgerichts vom 28. November 1912 ... 1444 


Gesetzgebung. 

Amerika. Vereinigte Staaten. Gesetz vom 22. Oktober 1918, betr. den 


Staatshaushalt und andere Gegenstände.. 986 

— P a r a n 4. St&atsgeeetz vom 10. April 1913, betr. die allgemeinen Grund¬ 
sätze für die Erteilung von Eisenbahnkonseesionen.-. 986 

Baden. Landeeherrliche Verordnung vom 16. Dezember 1912, betr. die 
Ordnung des Dienstes der Staatseisenbahnen und der Bodenseedampf¬ 
schiff ah rt .600 


Bulgarien. Gesetz vom 24. Dezember 1883, Convention pour la Jonction 
des voles ferrdes prdvues par les articles 10, 21 et 88 du traitö de Berlin, < 
conclue entre Ia Bulgarin, l’Autriche-Hongrie, la Turquie et la ßerbie 1206 

— Eisenbahngesetz vom 31. Januar 1885 . 1209 

— Gesetz vom 18. Dezember 1886 für die Herstellung der Eisenbahnlinien 
Yambol — Burgas und Kaspitschan — 8chumen — Traovo—Sevlievo — 
Loretsch—Pleven—Sofia—Küsten di 1 und der Häfen Varna und Burgae 1209 

—* Gesetz vom 16. Dezember 1889 für die Eisenbahnpolizei in Bulgarien 1209 

— Gesetz vom 20. Dezember 1894 für die Projektierung und den Bau des 


Eisenbahnnetzes in Bulgarien.. . 1209 

. — Gesetz vom 26. Februar 1897 für die Erweiterung des Netzes der Bulga¬ 
rischen Staatsbahnen. 1209 

— Vorschlag vom 21. März 1897 für die Auslegung des Gesetzes für das 

Eisenbahnnetz in Bulgarien.1209 

— Gesetz vom 18. Dezember 1897 für den Bau und Betrieb von Eisenbahn¬ 
zweiglinien, welche Industrieanstalten, Bergwerke, Magazine und dgl. 

mit den Bulgarischen Staatsbahnlinien verbinden. 1209 

— Gesetz vom 11. Januar 1908 für den Betrieb der bulgarischen Staats¬ 
bahnen und Häfen .1209 

— Gesetz vom 14. März 1908 für das Studium der Bahnhoffragen bei den 

bestehenden Staatsbahnen 1209 

— Gesetz vom 16. März 1911 zur Ergänzung des Gesetzes für die Erweite¬ 
rung des Netzes der bulgarischen Staatsbahnen.1209 

— Gesetz vom 8. März 1912 für die Industriebahnen.1209 

Chile. Gesetz vom 4. Juni 1914, betr. Bauarbeiten und Materialbeschaffun¬ 
gen der Staatseisenbahnen während der Jahre 1914 bis 1917 .... 1736 
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Deutsches Reich. 'Vertrag zwischen« dem Deutschen Reich; Italien und 
der Schweiz, betreffend die Regelung der gegenseitigen Beziehungen 
aus Aniah der Verstaatlichung der Gotthardbahn durch die Schweize¬ 
rische Eidgenossenschaft, vom 13. Oktober 1909.239 

Frankreich. Gesetz vom 31. Juli 1913, betreffend die Nebenbahnen . . 237 
— Erlaß des Ministers der öffentlichen Arbeiten vom 27. Oktober 1913, 
betreffend die Lieferfristen für Frachtgut.. 1206 

Niederlande. Königliche Verordnung vom 26. Juni 1913, betreffend 
Feststellung eines allgemeinen Reglements für den Eisenbahndienst 237 606 

Österreich. Verordnung des Eisenbahnministeriums vom 24. August 
1914, betr. eine Ergänzung der Verordnung des Eisenbahnministerinine 
vom 10. Februar 1906 über die Veröffentlichung der Tarife für die Be¬ 
förderung von Personen, Gepäck, Leichen, lebenden Tieren und Gütern 
auf Eisenbahnen .. ....'. 1706 

Philippinen. Gesetz vom 19. Dezember 1913, betreffend Schaffung 

eines Board of public utility commissioners ..1473 

Portugal. Gesetz vom 3. April 1913, betreffend Ermächtigung 
der Regierung, zum Bau von Eisenbahnlinien in der Nordzone Portugals, 
zu Engärtzungebäuten und zur Anschaffung von Material usw. Schuld¬ 
titel bis zum Betrage von 4 300000 Escudos (etwa 17 200000 JO 
zu verausgaben .. 263 

Preußen und: Deutsches Reich. Gesetze, Verordnungen und Er- 
lasse nach dem Eisenbahuverordnungsblatt 231 237 696 928 1204 1449 1706 

Rußland. Allerhöchst genehmigte Verordnung des zweiten Departements 
des Reichsrats vom 6. Juni 1913, betr. die Bildung einer Kulundiusker 
Gesellschaft zum Bau einer Eisenbahn von Tatarskaja (Station 
der Sibirischen Eisenbahn) zum Dorf Slawgorode und Bestätigung 
ihrer Satzungen . . , ...,' 209 

— Allerhöchst genehmigte Verordnung des zweiten Departements des 

Reichsrats vom 12. Juli 1918, betr. Erteilung der Genehmigung an die 
Gesellschaft der Lods’schen, elektrisch betriebenen Schmalspurbahnen 
zum Bau und Betrieb elektrisch betriebener Zufuhrbahnen Sgereh—Osor- 
kow (16 W.), Tabijanize—Sdunska Woljä (82 W.), Lodz—Brshesizy— 
Koljuschki (28 W.) und Ruda—Petrokow (87 W.).260 

— Allerhöchst genehmigte Verordnung des zweiten Departements des 

Reichsrats vom 12. Juli 1913, betr. I. Neubau der Eisenbahnlinien: a) Nar 
mang an—Andishan—Dshalal-Abad (162 W), b) Andishan—Kokan-Kisch- 
l-w-ir (19 W.) und c) Verbindungsbahn bei Andishan (3 W.) durch die 
Kokand-Namangan Eisenbahngesellechaft; II. Umgestaltung der privaten 
Anschlußbahn Tschin-Abad—Andishan (40 W.) in eine Zufuhrbahn zur 
allgemeinen Benutzung . ..260 

— Allerhöchst genehmigte Verordnung des zweiten Departements des 
Beiehsrats vom 13. Juli 1913, betr. a) Neubau der Strecke Uralsk—Ilezk 
(246 W.), b) Umbau der schmalspurigen Strecke Uralsk—Jerschow 
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(286 W.) iii Normalspur, c) Ausführung allgemeiner Vorarbeiten Wir de® 

Ban einer Brücke über die Wölga bei Ssaratow und d) Bestätigung des 
zweiten Nachträge« zu den Satzungen der Rjäsan-Uraisker Eisenbahn 261 

Rußland. Erlaß des Ministers der Verkehrsanstalten vom 20. Juli 1913, 
betr. die Regeln über die ärztÜch-ean itäre Vereorgtmg der Eisenbahnen, 
die für den öffentlichen Verkehr eröffnet worden sind.261 

— Erlaß des Ministeriums der Verkehrsanstalten vom 16. Oktober 1913, 

betr. die Aufstellung neuer Berechnungswerte für die Festigkeit und 
zeitweilige Belastung hölzerner Eisenbahn- und Chaussee-Brücken, so¬ 
wie der erforderlichen Gerüste.262 

— Erlaß des Ministers der Verkehrsanstalten vom 25. Oktober 1913, betr. 

die Anschaffung von keß- und Spezial-Instrumenten für Werkstätten 
der Staats-Eisenbahnen im Auslande, ohne daß nachgewiesen zu werden 
braucht, daß eie in Rußland hergestellt sind.263 

Schweden. Eisenbahn-Verkehrsordnung, festgesetzt durch Königliche 

Verordnung vom 24. Januar 1914 . 1453 1707 

Schweiz. Bundesgesetz vom 17. Dezember 1913, betr. Abänderung des 
Bundesgeeetzes vom 23. Juni 1910 über die Besoldungen der Beamten 
und Angestellten der schweizerischen Bundesbahnen.929 
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Berichtigungen. 

Heft 4, S. 1081, vorletzte Zeile im Text muß es statt „aus Tabelle 2 4 
heißen: „aus folgender Tabelle“. 

S. 1086 im letzten Absatz ist der Satz: „Tabelle 5 zeigt .... in bezug auf 
die Einnahmen der einzelnen Bahnen.* 4 zu ändern in: „Nachfolgend sind die 
Garantieverpflichtungen und Ansprüche des Staates in bezug auf die Einnahmen 
der einzelnen Bahnen zusammengestellt. 44 

S. 1087 oben in der Überschrift ist die Nummer 5 zu streichen. 

S. 1486 Zeile 8 von oben ist hinter „Bahnhöfe“ hinzuzusetzen: „bieten". 
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Zur Vorgeschichte der kurhessischen Eisenbahnen. 

Von 

Oherregicrungsrat a. 1). Dr. Firnhaber in Marburg. 


Der in der Überschrift angegebene Gegenstand ist von mir in einem 
im Verein für hessische Geschichte und Landeskunde, Zweigverein Mar¬ 
burg, gehaltenen Vortrage besprochen worden, der dem nachfolgenden 
Aufsatze zugrunde gelegt ist. Er bietet manches, was bisher nicht allge¬ 
mein bekannt war, und liefert einen interessanten Beitrag zur Geschichte 
des Eisenbahnwesens, deren Erforschung noch nicht überall die gebüh¬ 
rende Aufmerksamkeit gefunden hat. Wenn auch die politischen Verhält¬ 
nisse in dem ehemaligen Kurfürstentum Hessen den Bau von Eisenbahnen 
erst aufkommen ließen, als andere deutsche Staaten damit schon voran¬ 
gegangen waren, so hat es doch an Anregungen, der Eisenbahnfrage 
näher zu treten, nicht gefehlt, ja sie sind früher gegeben worden, als in 
den Ländern, die mit der Ausführung von Eisenbahnen den Kurstaat tat¬ 
sächlich überholt haben. 


I. 

Besonders in Cassel war schon bald nach Beginn des neunzehnten 
Jahrhunderts eine ganze Reihe bedeutender Männer aus den verschie¬ 
densten Ständen in dem Sinne tätig, den Eisenbahnbau zu fördern und zu¬ 
nächst die Überzeugung von der Notwendigkeit, das neue Verkehrs¬ 
mittel für den Kurstaat nutzbar zu machen, in weitere Kreise zu tragen. 
Auf einzelne derselben werde ich noch zurttckkommen, als die bedeutend¬ 
sten möchte ich hier nur nennen: 

Oberbergrat Henschel, den Begründer der weltbekannten Lokomo- 
tivfabrik, 

Oberberginspektor Schaeffer vom Meißner, der manche der Ifen- 
schelschen Erfindungen erprobte, 

Archiv ftir Eisenbahnwesen. 1U14. , 
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Geheimer Oberbaurat Dr. Friedrich Fick, der mit unermüdlichem 
Eifer seine Kenntnisse und seine Arbeit in den Dienst der Eisenbahn¬ 
sache stellte, und nicht zuletzt den 

Baron Waitz von Eschen, von dessen eifrigem und erfolgreichem 
Wirken die Akten und Landtagsverhandlungen beredtes Zeugnis ablegen. 
Auch Herr Schaeffer hat im Landtage für die Eisenbahnen gewirkt, u. a. 
am 16. August 1834 durch einen eingehenden Vortrag in der Stände¬ 
sitzung den Antrag durchgesetzt, die Staatsregierung zu ersuchen, dem 
nächsten Landtage eine Eisenbahnvorlage zu machen. Dazu ist es frei¬ 
lich nicht gekommen. 

Nach Henschels eigenen Angaben in seiner 1833 bei Jerome Hotop 
in Cassel erschienenen Schrift über eine neue Konstruktion der Eisen¬ 
bahnen und Anwendung von Preßluft zur Bewegung der Fuhrwerke hat 
er schon 1803 Pläne zu einem Dampfwagen gefertigt, der von den Cas- 
seler Technologen zwar mit Beifall auf genommen wurde, aber weiter 
keinen Eingang fand. Im Jahre 1816 fertigte er die einzelnen Maschinen¬ 
teile für einen Dampfwagen in natürlicher Größe an, fand aber keine 
Gelegenheit zur wirklichen Ausführung, obwohl er 1817 ein Patent auf 
seine Erfindung genommen hatte. 

Fünf Jahre später, 1822, erfand er Eisenbahnen für Bergwerke, auch 
eine für Bergwerke geeignete hängende Drahtseilbahn, die beim Friedrichs¬ 
stollen auf dem Meißner Verwendung fand. Bei dieser Gelegenheit 
sprach Henschel von der Herstellung einer Eisenbahnlinie zwischen 
Bremen—Cassel und Frankfurt a. M., und dieser Vorschlag muß als die 
erste faßbare Anregung einer Eisenbahn durch Kurhessen angesehen 
werden 1 ). 

Allein es sollten noch 28 Jahre ins Land gehen, bis die von Hen- 
schel vorgeschlagene Eisenbahn von Cassel nach Frankfurt zur Ausfüh¬ 
rung kam, und es sollten noch zehn Jahre verstreichen, bis man der ange¬ 
regten Frage ernstlich näher trat Dann aber regte es sich in »Cassel mit 
aller Macht. Es ist eine eigentümliche Erscheinung, daß Gedanken, die 
schon lange Zeit die Köpfe bewegten, ohne in die Tat umgesetzt zu wer¬ 
den, plötzlich an verschiedenen Stellen zum Ausbruch kommen und Ver¬ 
wertung finden. Das bedeutendste Beispiel hierfür in der neueren Zeit 
ist die Erfindung der lenkbaren Luftfahrzeuge, die fast gleichzeitig in den 
meisten Kulturländern mit größerem oder geringerem Erfolge an die 
Öffentlichkeit getreten ist. 


1 ) Merkwürdigerweise finden sich diese, ersten Schriften Henschels in der 
von F. M. Feldhaus für die allgemeine deutsche Biographie über die Familie 
Henschel veröffentlichten biographischen Notizen nicht erwähnt. 
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Anfang Januar 1833 erschien in der Casseler Allgemeinen Zeitung 
ein im Dezember 1832 verfaßter Aufsatz des Oberberginspektors Schaeffer: 

„Über die Vorteile und Ausführungsmittel einer großen Kontinental¬ 
eisenbahn zur Verbindung der Ost- und Nordsee (Lübecks, Hamburgs 
und Bremens) mit dem Main, der Donau — dem schwarzen Meere.“ 

Der Aufsatz wurde auch als „Prospektus und Vorschlag“ dem Be¬ 
richte heigefügt, den der Verfasser in der Sitzung der Ständeversamm- 
lung vom 16. August 1834 über die Eisenbahn in Kurhessen zu erstatten 
hatte, und ist bei Vorlage dieses besonders gedruckten Berichts an den 
Kurprinzen und Mitregenten zu dessen Kenntnis gelangt. 

Diese interessante Schrift schlägt vor, eine möglichst gerade Haupt¬ 
bahn natürlich über Cassel von Norden nach Süden zu bauen, die nicht 
berührten Städte aber durch Seitenbahnen anzuschließen. Die Bahn sollte 
die Nordsee mit der Donau und dem Schwarzen Meere verbinden und 
zwischen Donauwörth und Neuburg beginnend, über Wtirzburg durch 
Hessen, Braunschweig, Hannover, Hamburg bis Lübeck führend, teils 
unmittelbar, teils mittelbar durch Seitenbahnen die Städte Nürnberg, 
Würzburg, Frankfurt, Fulda, Hersfeld, Cassel, Göttingen, Braunschweig, 
Hannover, Bremen, Hamburg und Lübeck verbinden. Vom Lech aus sowohl, 
als von den Endpunkten aller Seitenbahnen der späteren Fortsetzung fähig, 
„würde diese große Kontinentaleisenhahn einschließlich aller Seitenarme 
etwa 125 Meilen lang werden und die Meile im Durchschnitt, einschließ¬ 
lich Herstellung aller Brücken, stehenden Maschinen, Dampf- und Bahn¬ 
wagen usw. zu 100000 M gerechnet, die Summe von 12 J4 Millionen 
Talern kosten“. 

Dieser Preis sei zwar, natürlich für damalige Verhältnisse, hoch, 
doch brauche man nicht zu verzagen. Es werden die Kosten auch für 
Unterhaltung und Betrieb nachgewiesen und ausgerechnet, daß die Bahn 
32 % einbringen werde. 

Diese Annahme erscheint aber Schaffer doch zu hoch und er setzt die 
Fracht gleich selbst auf die Hälfte herab, wodurch er auf 16 % Rente 
kommt, die er vorwiegend zu Amortisationen verwenden will, tun die Fracht¬ 
kosten ermäßigen zu können. 

Die Schrift ist ein Beweis dafür, daß Schaeffer gleich seinem 
Freunde Henschel schon früh eingehende Studien über die Eisenbahn¬ 
frage gemacht hat. Allerdings weist sie auch manche Überspanntheiten 
auf, die sich aber aus des Verfassers praktischen Unerfahrenheit erklären, 
z. B. daß er Wasserscheiden und dergleichen in der Weise nehmen will, 
daß er am Fuße des Berges eine stehende Dampfmaschine aufstellen 
und durch sie mit Seilzug den Zug in die Höhe befördern läßt, ein Ver¬ 
fahren, das übrigens auch Henschel in einer ziemlich gleichzeitig er- 

l* 
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schienenen Schrift empfohlen hat. Die Bewältigung der Steigungen hat 
überhaupt zu damaliger Zeit die Köpfe der Techniker beschäftigt. Aus 
den reichen Lobsprüchen, die Schaeffer den Eisenbahnen spendet, sei hier 
nur noch hervorgehoben, daß er schreibt: „alle partielle Hungersnot 
durch Mißwachs in einzelnen Provinzen wird durch Eisenbahnen inner¬ 
halb ihrer Grenzen aufgehoben, die Regierungen brauchen niqht mehr so 
sorgenvoll Früchte aufzuspeichern und verderben zu lassen“ 1 ). Von der 
Kontinentalbahn erwartet er einen gegenseitigen Austausch von Roh¬ 
stoffen und Fabrikaten mit den anderen Ländern, besonders mit Eng¬ 
land. Auf Wohlfeilheit und Sicherheit, auf Schnelligkeit und Präzision 
in Beziehung und Versendung beruhe das Heil der deutschen Industrie, 
Ansichten, die man nur für zutreffend erklären kann. 

Wenn er freilich zugunsten der Eisenbahnen anführt, daß von ihnen 
auch Luxusreisen mit eigener Equipage nicht ausgeschlossen seien, viel¬ 
mehr äußerst gefördert würden, man brauche nur zu erwägen, daß der 
Reisende samt Pferden, Chaise, Kutscher und Dienerschaft, Hafer und 
Heu auf zweckmäßig konstruierten Wagen, die gegen alle Gefahr ge¬ 
sichert, dem Dampffracht- oder Postzuge angehängt, auf fünfzig Meilen 
an einem Tage um eine Kleinigkeit im Vergleich zu den gewöhnlichen 
Kosten an Zeit und Geld auf die,- gleich der Schlittenfahrt sanfteste, be¬ 
quemste und interessanteste Weise sich fortbewegen lassen könne und 
dabei in der Lage sei, von jeder Station aus mit geruhten Pferden und 
eigenem Wagen seitwärts abzugehen, so ist hier doch wohl die Phantasie 
mit ihm durchgegangen. Und über den imruhigen Gang der Wagen klagt 
noch 1844 Henschel, wenn er von den Reisenden spricht, die des Schick¬ 
sals Tücke auf einen der letzten hin und her schwänzelnden Wagen 
eines Zuges plaziert. 

Allerdings ist in Reklams Universum, Jahrgang 1912, in einem, anläß¬ 
lich des Abbruchs des alten Leipzig-Dresdener Empfangsgebäudes erschie¬ 
nen, mit Abbildungen erläuterten Aufsatze über die erste Zeit der Leipzig— 
Dresdener Eisenbahn zu lesen, daß es bei ihr möglich war, seine Chaise 
auf einen Eisenbahnwagen zu stellen und, in ihr sitzen bleibend, die 
Reise zurückzulegen. Heutzutage ist man vorsichtiger“). 


') Diese Kemerkung bezieht sieh in erster Linie auf die in damaliger Zeit 
in Kurhessen übliche Getreidepolitik, die unter amtlicher Festsetzung der Preist 1 
einerseits einer Teuerung, andererseits einer Hungersnot Vorbeugen sollte. 

•’) Vgl. auch S. 1.112 der Nr. 84 der Zeitung des Vereins Deutscher Eiscn- 
balmvei waltungon. .Jnhrg. 191;». die Pläne, mit denen man sieh vor der Eröffnung 
der Kerlin—Potsdamer Eisenbahn über das Abholen der Keifenden von ihien 
AVührmngcn und Vi linden der Chaisen und Pfeide auf Eisenbahnwagen 
beschäftigte. 
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Aber mag andererseits das Schaeffersche Buch auch seine Schwächen 
besitzen, jedenfalls hat es, und deshalb habe ich es hier angeführt, das 
Interesse für Eisenbahnen in weite Kreise getragen. 

Bereits 1832 war eine Eingabe an die Ständeversammlung gelangt 
und der Regierung überwiesen worden, die den Bau einer Eisenbahn von 
den Hansestädten nach Süddeutschland durch Kurhessen bezweckte. An¬ 
fangs Januar 1833, soweit ich ermitteln konnte, bildete sich zu diesem 
Zwecke in Cassel eine Gesellschaft. In ihrer Sitzung vom 8. Februar 
1833 wurden folgende Beschlüsse angenommen: 1. Die Gesellschaft hat 
ausschließlich den Zw'eck einer Eisenbahn von den Hansestädten nach 
Süddeutschland. 2. Zur Förderung der Angelegenheit ist ein Ausschuß zu 
bestellen. 3. Die Wirksamkeit des Ausschusses soll umfassen: a) die Her¬ 
beiführung der Bildung ähnlicher Gesellschaften in den beteiligten Han¬ 
delsstädten, b) Interessierung der beteiligten Regierungen, c) Verkehrs¬ 
ermittlungen, d) Prüfung der örtlichen Ausführbarkeit und falls diese 
sich ergebe, e) Aufstellung eines Kostenanschlags. 4. Alle Mitglieder ver¬ 
pflichten sich, nach ihren besten Kräften zur Ausführung des 
Unternehmens beizutragen und jede den Verhältnissen entsprechende 
Hilfe zu leisten. 5. Die Kosten werden gemeinschaftlich, wenn nötig, 
durch Aufbringung von Kostenaktien beschafft. Die Frage der Kpsten- 
beschaffung, wenn es zur Bauausführung wirklich komme, ließ man vor¬ 
läufig unerörtert. Von den zahlreichen Herren, die die Niederschrift 
dieser Sitzung Unterzeichneten, seien genannt: Obersteuerdirektor Meister- 
lin, der den Vorsitz führte, Oberfinanzrat Rommel, Baron von Waitz, 
Hartdegen, ein sehr eifriges Mitglied 1 ),. Geheimer Rat Dr. Fick, Ober¬ 
bergrat Henschel, Geheimer Rat Pfeiffer. 

Am 12. Februar 1833 fand die erste Sitzung des leitenden Aus¬ 
schusses unter Meisterlins Vorsitz statt. Man beschloß drei Sektionen 
zu bilden: 

eine für den Briefwechsel mit anderen Plätzen, 


‘) Iu einem Vor trüge, den Geh. Kat Fick am 31. Januar 18:38 in der 
Generalversammlung des sanktionierten Vereins für Eisenwegebau hielt, s. unten 
unter IX, schreibt er Hartdegen das Verdieust zu, zuerst auf die Wichtigkeit 
eines kurhessischen Eisenbahnsystems aufmerksam gemacht zu haben. Tatsache 
ist, daß im Juli 1832 der Architekt Hartdegen einen Aufruf zugunsten des 
Baues von Eisenbahnen erlassen und dazu aufgefordert hat, daß der Handels¬ 
stand von Bremen und Hamburg und die Kapitalisten des Weser- und Fuldatales 
recht bald zu einer Aktiengesellschaft zusammentreten möchten. Bald darauf 
hat sich auch in Cassel ein Komitee zur Erbauung einer Eisenbahn von den 
Hansastädten nach Frankfurt und der Donau gebildet, der Vorläufer des späteren 
sanktionierten Vereins für Eisenwegebau. 
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eine zweite für technische Fragen, 

eine dritte zur Betreibung der Sache hei der Casseler Regierung 
und Erweiterung des Vereins in Cassel. 

Die dritte Sektion erließ unterm 18. Februar einen Aufruf zum 
Beitritt und am 17. desselben Monats eine Eingabe an das Kurfürstliche 
Ministerium des Innern, in der die Bildung des Vereins angezeigt und von 
den Mitgliedern untertänig gebeten wurde, die Unternehmung als eine 
gemeinnützige, vom Staat sanktionierte und beschützte zu erklären, bei 
den beteiligten Regierungen sich dabin zu verwenden, daß dieselbe 
auch in ihrem Lande überall die nötige Unterstützung finde und 
nirgends gehindert werde, die Staatsbeamten, insbesondere die Kreis¬ 
beamten und Wegebauoffizianten zu ermächtigen und zu beauftragen, 
den Organen des Vereins jede tunliche Beförderung und Unterstützung 
angedeihen zu lassen. Schon unterm 23. Februar erging die Antwort 
des Ministeriums des Innern, unterzeichnet „Hassenpflug“, mit höchster Ge¬ 
nehmigung des Kurprinzen und Mitregenten, die Regierung erkenne die 
Unternehmung, die Ausführbarkeit einer Eisenbahn von den Hanse¬ 
städten durch Kurhessen nach Süddeutschland mit aller Umsicht- und 
Gründlichkeit näher zu prüfen, die Wege und Mittel zur Ausführung zu 
erörtern, die wahrscheinlichen Erfolge für Handel und Verkehr zu er¬ 
mitteln und so ein mehr begründetes Urteil über den Einfluß der frag¬ 
lichen Eisenbahn auf andere öffentliche Verhältnisse, namentlich den 
Landstraßenbau, die Flußschiffahrt, das Postwesen, die Zoll- und Han¬ 
delsverhältnisse und über den Anteil, welchen der Staat dabei durch 
Unterstützung, Begünstigung, Sanktion und Aufsicht zu nehmen habe, 
vorzubereiten, für nützlich und lobenswert und werde sie bei den dazu 
dienenden schwierigen Ermittlungen durch ihre Beamten auf alle tun¬ 
liche Weise unterstützen lassen, mit dem Bemerken jedoch, „daß es vorerst 
angemessen erscheine, die in anderen Ländern und Städten sich zu 
gleichem Zwecke bildenden Vereine ihre Regierungen um gleiche Billi¬ 
gung xind Förderung ihres Unternehmens bitten zu lassen“. 

II. 

Hiermit war der Verein sanktioniert und brachte dies in seiner Firma 
zum Ausdruck. 

Die erste Sektion des Ausschusses war inzwischen beauftragt wor¬ 
den, Schreiben an die an der Bahnlinie zu beteiligenden Städte in Nord- 
und Süddeutschland zu erlassen, sie für die Sache günstig zu stimmen 
und das Projekt vorzulegen. Man dachte die Bahn in getrennten Armen 
bei Bremen, Hamburg und Lübeck beginnend, die sich in Soltau, nörd- 
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lieh von Hannover, vereinigen sollten, über letztere Stadt nach Cassel 
mit einem Nebenarm nach Braunschweig und von Cassel über Fulda 
nach Schweinfurt zu führen. Wir werden später sehen, welchen Erfolg 
diese Schritte des Ausschusses hatten, zunächst aber ist hier auf eine 
andere Angelegenheit hinzuweisen. 

Dem sanktionierten Eisenbahnverein war nämlich ein Konkurrent 
erwachsen, der eine Zeitlang gefährlich zu werden drohte. 

In der Mitte der zwanziger Jahre vorigen Jahrhunderts hatte sich in 
Elberfeld eine „Gesellschaft zur Beleuchtung der Städte“ gebildet, an deren 
Spitze ein gewisser I. W. Schmitz 1 ) stand. Sie vertrieb eine von Schmitz 
erfundene und ursprünglich von ihm in den Handel gebrachte Laterne, deren 
Eigentümlichkeit war, daß sie nur ein Licht benötigte, das durch Reflek¬ 
toren auf eine große Leuchtkraft gebracht wurde. Viele Städte Deutsch¬ 
lands nahmen die neue Beleuchtung an. Auch in Cassel fand sie mit 
kurfürstlicher Genehmigung insofern Eingang, als zwölf Probelaternen 
in der Martinstraße auf gestellt und mit 200 Tlr. bezahlt wurden. Diese 
Laternen waren durch Robert Blum, den späteren Frankfurter demokra¬ 
tischen Parlamentarier, im März 1829 von Berlin nach Cassel 
gebracht und aufgestellt worden, der damals in Schmitz’ Diensten 
stand und ihm viel an Ausbildung zu verdanken hatte. Nach 
der von Dr. Hans Blum herausgegebenen Lebensbeschreibung seines 
Vaters stand Schmitz damals in der Vollkraft seiner Jahre, war höchst 
unternehmungslustig, den Gewinn, wie alle Sanguiniker, im voraus nach 
den denkbar höchsten Sätzen diskontierend. — Dabei war er in der 
Mechanik und Astronomie und in einigen anderen Zweigen der Nature 
Wissenschaft gut unterrichtet. Sein ganzes Leben hindurch betrachtete 
er die Beseitigung des allgemeinen Vorurteils, das seit Kepler und New¬ 
ton an die allgemeine Schwerkraft der Erde glaubte, als die wichtigste 
Unterbeschäftigung neben seinem eigentlichen Lebensziele, der Straßen¬ 
beleuchtung*) . Seine Opposition gegen die Anziehungskraft der Erde 


*) In den Oktobernummern der „Casseler Tagespost“ von 1881 findet sich 
ein Aufsatz eines Eisenbahnbeamten Heinr. Kurtz, „Zur Geschichte der Main- 
Weser-Bahn“, in dem auch Schmitz erwähnt wird. Die Art, wie dies geschieht, 
beweist jedoch, daß der Verfasser Uber seine Persönlichkeit nur ungenügend 
unterrichtet gewesen ist. 

*) Dieser I. W. Schmitz war eine ganz eigenartige Erscheinung. Von 
Geburt Holländer und sein ganzes Leben lang den Mynher nicht verleugnend, 
war er ein vielfach unterrichteter Mann. Mit der von ihm erfundenen Laterne 
für Büböl hatte er ein großes Geschäft zu machen gehofft, die von ihm gegrün¬ 
dete Aktiengesellschaft machte aber bald Bankerott, weil die Erfindung des Gases 
die Rttbölbeleuchtung überflügelte. Blum a. a. 0. bemerkte hierzu: „Schmitz nur, 
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bildete gewissermaßen die noble Passion seines ganzen Daseins. Als 
Kampfmittel benutzte er die Broschüre im Selbstverläge und die Stöße 
gedruckter Makulatur folgten dem von ihm gehaßten Gesetz und blieben 
liegen. 

Im Herbste des Jahres 1832 erschien Schmitz in Cassel und begann, 
wohl gestützt auf Bekanntschaften, die er bei früherer Anwesenheit ge¬ 
macht hatte, lebhaft in Wort und Schrift für ein großes Finanzunter¬ 
nehmen zu wirken, das er in Cassel ins Leben zu rufen beabsichtigte. 
Am 13. Februar 1833 ließ er einen Werbeaufruf erscheinen, in dem es 
hieß: 


„An Cassels Bürger! 

Eine Menge belehrender Schriften über Erwerbs- und Finanzangelegen¬ 
heiten, welche in den letzten Jahren erschienen sind, hatte eine Umwälzung in 
diesen Angelegenheiten vorbereitet. Die allgemeine Not machte sie zum drin¬ 
genden Bedürfnis. In Berlin und in Frankfurt haben sich zwei bedeutende Ge¬ 
sellschaften gebildet, welche über mehrere Verbesserungen geheimnisvoll und 
in der Stille mit den Staatsregierungen unterhandeln. Des langsamen Fortschrei- 
tens auf diesem Wege müde, hat man sich an das meist dabei beteiligte Publikum 
unter der Firma: „Bund der Völker für Gewerbe und Handel“ ge¬ 
wendet. Wer ist der Mann, der sich an die Spitze eines solchen Unternehmens 
zu stellen geeignet war? 

Herr Schmitz, geboren zu Düren, wohnhaft in Sittard bei Maestricht, 
zuletzt in Elberfeld, der zwanzig Jahre auf die Erlernung aller Wissenschaften 
und Sprachen verwendet, der in Schriften über Mathematik, Naturwissenschaft, 
Jurisprudenz und Politik und in mechanischen Erfindungen gleichen Scharf¬ 
sinn und rastlose Tätigkeit bewiesen, der einige hundert Städte Deutschlands 
und der angrenzenden Länder besucht und alle Gewerbe- und Handelsverhältnisse 
kennen gelernt hat, der mit dem Unternehmen der Straßenbeleuchtung den Eng¬ 
ländern auf dem Kontinent zuvorgekommen ist und jetzt mit Eifer die Betrei¬ 
bung der Anlegung von Eisenbahnen ergriff — der konnte einen tiefen Blick in 
die Bedürfnisse dieser Zeit, in alle schon vorbereiteten Verbesserungen werfen. 
Er stellte alle durch Erfahrung und Wissenschaft erprobten Grundsätze in 
einem festen Plane zusammen und übergab ihn dem Druck ohne Hoffnung auf 
Belohnung. — Dieser liegt nun seit einigen Jahren den Sachverständigen 
vor und ist bis jetzt und bleibt ferner ohne Widerlegung. Große Teilnahme 
und Zustimmung aber von allen erleuchteten Köpfen hat sich mit jedem Tage ver¬ 
mehrt.“ 

In diesem mehr oder 'weniger marktschreierischen Tone geht es dann 
weiter, es werden die Einwendungen gegen den Bund der Völker zu 
widerlegen versucht und heißt gegen den Schluß: 


um im Bunde mit dem siegreichen Gegner, dem Gase, neue Siege zu erfechten.“ 
Diese letzterwähnte Episode aus Schmitz’s Leben erzählt Blum leider nicht, obwohl 
er das Material dazu in Händen gehabt zu haben scheint. Die Nachrichten über 
Schmitz sind überhaupt recht spärlich. Einiges wird noch angeführt werden. 
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„Bloß an seine — Schmitz’ — Gegenwart ist alles geknüpft, was Cassel 
in seiner neuen Erwerbeperiode sein soll, oder nicht. Wir haben nur diesen 
Augenblick wahrzunehmen, weisen wir jetzt dieses Geschäft zurück, so ist es 
ferner zu spät und unsere Stadt muß zum Spott und zum Gelächter werden und 
es bleibt, wenn eine andere Stadt diese Verwaltungen zentralisiert, wenig 
Hoffnung übrig, irgendeine Eisenbahn Uber Cassel zu ziehn.“ 

Es wird dann zum Beitritt zum Bunde der Völker, und zu dem mit ihm 
verbundenen Zentraleisenbahnverein aufgefordert. 

Unterzeichnet ist der Aufruf: 

Cassel den 13ten Februar 1833. 

Das Hauptbureau des Bundes 
Breiding und Barensfeld. 

Bezeichnend ist auch der Anfang einer Rede,* die am 20. Januar 1833 
bei der ersten Versammlung zur Begründung der Gesellschaft „Bund der 
Völker für Handel und Gewerbe“ gehalten worden ist: 

„Hehr und heilig ist die gegenwärtige Stunde, denn es ist die erste, worin 
sich eine Gesellschaft patriotischer Männer versammelt zur Begründung eines 
Bündnisses, wodurch vielleicht einstens Millionen von Menschen sich verständi¬ 
gen werden, einen dauernden Wohlstand für sich und ihre späteren Nachkommen 
zu befestigen und wir dürfen rechnen, daß unsere Nachkommen diesen Tag im 
Andenken segnen werden 1“ 

' Was bezweckte nun dieser Bund der Völker für Handel und Gewerbe? 
Darüber hat Herr Schmitz sich in verschiedenen Druckschriften ausgelassen. 

Er wollte eine allgemeine Hypothekenbank gründen, wer 
Geld auf Hypothek ausleihen und bloß Zinsen genießen wolle, solle sein 
Geld zu der Masse anlegen und eine Obligation au porteur erhalten. Ferner 
eine Mobiliarkreditkasse, bei der jeder Vorschuß zu 6 % er¬ 
halten könnte, weiter Anleihen auf sinkende Fonds zu öffent¬ 
lichen Bauten und Anlagen, weiter „Wachsende Scheine“, 
d. h. ein zinstragendes Papiergeld und damit zusammenhängend 
eine Zinsenlotterie, bei der der Spieler niemals seine Einlage ver¬ 
lieren würde, endlich ein großes Continental Kommissions - und 
Speditionsgeschäft, indem der Bund aus den fernen und entfern¬ 
testen Gegenden Aufträge annähme, die er von diesem Zentrum aus durch 
seine Agenten ausführen ließe. Eine durch alle diese Mittel gefüllte Kasse 
könne allen Ansprüchen zu großartigen Unternehmungen und Anleihen ent¬ 
sprechen. Der Bund solle das Zentrum aller Kapitalien, kein Privat¬ 
mann mehr dem anderen schuldig sein, „jeder der Geld aufnimmt, nimmt 
es von der Masse, jeder der Geld aussetzt, setzt es auf das gesamte Ver¬ 
mögen aus, das nie Bankerott machen kann“. Das Institut sei „Die Bank 
der Nationen“, ähnlich der englischen Nationalbank. Dieser allgemeine 
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Kredit werde wunderbare Wirkungen in der Handelswelt hervorbringen und 
die Geldquellen würden unversiegbar sein, sobald sich die Kapitalien des 
Bundes durch die Obligationen au porteur verdoppelt und seine Kassen¬ 
scheine ihren verdienten Kredit allgemein geltend gemacht hätten. 

Es würde zu weit führen, wollte ich aus den Schmitzschen Schriften 
die Begründung seiner vielfach geradezu phantastischen Pläne mitteilen; 
es ist aber noch von Wert, aus der 1833 bei Dietrich Albrecht Geeb in 
Cassel erschienenen „kurzen Abhandlung über Eisenwegebau-Untemehmun- 
gen“ das zu erwähnen, was Schmitz über die sichersten Mittel, die erforder¬ 
lichen Baukapitalien überall auf eine einfache Weise anzuschaffen, in Vor¬ 
schlag bringt. 

„Es gibt zunächst eine Grundlage,“ so schreibt er, „auf welche die größten 
Kapitalien zur Anlegung von Eisenbahnen ganz natürlich erhoben werden können. 
Ich habo die Bemerkung gemacht, daß oft von großen und kleinen Orten, wo 
sehnlichst die Anlage einer Eisenbahn gewünscht wird, ein jeder gern mit allen 
Kräften dazu beitragen möchte. Es fehlt aber an Geld, an Grundeigentum fehlt 
es nicht. Wenn nun mit Grundeigentum, ohne dieses zu veräußern, zur Er¬ 
bauung eines so erwünschten Hebels aller Geschäfte beigetragen werden könnte, 
so würde solches Unternehmen unendlich viel mehr Teilnehmer, als mit barem 
Gelde finden. Der Beitrag mit Grundeigentum, ohne es zu veräußern, oder 
geradezu zu verschulden, kann aber sehr leicht dadurch geschehen, daß Hypothek 
auf einen freien Teil des Grundeigentums zur Sicherstellung der Baukosten 
gegeben wird.“ Auf Hypothek wäre aber bald das größte Kapital aufgenommen 
und die Darleiher hätten auf diese Weise eine zweifache Hypothek, einmal an 
der Bahn selbst mit allen ihren Vorteilen und dann an den verpfändeten Grund* 
stücken und würden sich bei einer so seltenen Sicherheit gern mit 5, sogar 
4 % begnügen. Die Grundeigentümer aber würden bei dieser Art der 
Verpfändung wenig riskieren, denn der Wert der Grundstücke werde durch 
die Eisenbahn erhöht, auch vermehre sich das Einkommen direkt um 2—3 %, 
„denn da die Bahn den Unternehmern wenigstens 8—10 % aufbringen muß 
und die Kapitaldarleiher auf Hypothek nur 4—5 % erhalten, so fällt der Gewinn 
den Hypothekinhabern anheim, welche die wahren Unternehmer sind“. Ee 
werden noch weiter die Vorteile eines solchen Hypothekenverfahrens geschildert 
und hervorgehoben, der Zweifel, Uber welche Städte eine Bahn geführt werden 
solle, könne dadurch leicht gehoben werden. Es werde die Frage sein, welche 
Stadt oder Gegend die meisten Hypotheken stelle, und wenn viele zugleich einen 
hinlänglichen Wert stellten, „so mag jede sich bald eines lebhaften Verkehrs zu 
erfreuen haben.“ 

Man weiß in der Tat nicht, ob man eine solche Ansicht als den 
Ausdruck größter Naivität erachten soll, oder als den Versuch, auf die 
Wahrheit des Satzes, daß die Dummen nie alle werden, zu spekulieren. 
Der merkwürdigste Vorschlag des Herrn Schmitz geht aber dahin, gewisser¬ 
maßen auf die zukünftigen Transporte Baugelder aufzunehmen. Beim Ent¬ 
würfe einer Eisenbahn, bemerkt er ganz richtig, sei wohl die erste und 
wichtigste Untersuchung, wie viel Waren und Reisende zu transportieren 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



Zur Vorgeschichte der kurhessischen Eisenhahnen. 


11 


sein würden. Da wäre nun die sicherste Rechnung, im Voraus fest¬ 
zustellen, wie viele Transportbillets wirklich abgenommen würden. Zu 
diesem Zwecke will er Transportbillets zu 5 Tlr. vor der Hand zu 1 Tlr. 
ausgeben. Wenn nun, wie Schmitz annimmt, die Reise einer Person oder 
der Transport von 12 Zentner Waren auf 30 Meilen 5 Tlr. kostet, so sollen 
nach Eröffnung der Bahn die zuvor für 1 Tlr. ausgegebenen Billets mit 
Nachzahlung von 3 Tlr. für 5 Tlr. in Zahlung angenommen werden. Dieses 
scheine heim ersten Anblick übertrieben, wenn man aber bedenke, daß 
die Unternehmer für den Verkauf von 100 000 solcher Billets anfangs zwar 
nur 100 000 Tlr. eingenommen haben, nun aber auch der Einnahme der 
übrigen 300 000 Tlr. gewiß seien, indem kein Billet, worauf ein Taler gezahlt 
und einer gewonnen worden, und das nun zu 5 Tlr. verausgabt werden 
kann, Zurückbleiben werde, so ergebe sich, daß durch den Verkauf von 
100 000 Billets, nach Abzug der Kosten, die Einnahme, eines Baukapitals, 
wo nicht bar eingezahlt, so doch dessen Tilgung gesichert sei und daß der 
Inhaber eines Billets wirklich mit 4 Tlr. zu der Erbauung der Eisenstraßen 
beigetragen habe, wofür er nicht 100 %, sondern nur 1 Tlr. auf vier ge¬ 
nieße, nur 15 %, wie ihm dieses für seinen Beitrag zur Begründung des 
gemeinnützigen Werkes gebühre. Man müßte sich aber sehr täuschen, wenn 
nicht für jede neue Bahn Transport- und Reisebillets für sehr bedeutende 
Summen zu verkaufen wären. Schmitz setzt vorsorglich hinzu: „Und sollte 
man sich bei dem ersten Versuche der Ausstellung von Transportbillets 
wirklich getäuscht finden, so hätte man sich Glück zu wünschen, diesen 
unfehlbaren Probierstein des Ertrages der Eisenbahn, als es noch Zeit 
war, angewandt zu haben“. Er ist stolz auf seine neue Idee und meint einen 
gerechten Anspruch auf eine Prämie zu haben, wenn ihre Durchführung von 
Erfolg begleitet sei. 1 ) Es ist kaum zu verstehen, daß bedeutende Männer 
wie Henschel, Fick u. a. auf diesen Schmitzschen Köder haben anbeißen 
können; allein ein großer Teil der Mitglieder des sanktionierten Eisen¬ 
bahnvereins trat auch dem Schmitzschen Zentraleisenbahnverein bei, und 
die Begeisterung für diesen wurde so groß, daß ein Herr Hotop sich zu 
der Erklärung verstieg, das erste Filialgeschäft des Bundes der Völker, 
der Zentralverein für Eisenwegebau, sei so eng mit ihm verknüpft, daß 
es ohne ihn vielleicht in vielen Jahren noch nicht zustande kommen würde, 
wie man auch sehe und wisse, daß nur die Einrichtungen des Bundes 
die Sache der Eisenbahnen so lebhaft angeregt hätten. 

„Mit Hilfe des Bundes und der Zentralisation gedenken wir aber schon in 


*) Der Gedanke, daß, wenn man die Transportkosten im Voraus erhebt 
und zum Bau verwendet, keine Mittel für den Betrieb verbleiben, scheint Schmitz 
nicht gekommen zu sein. 
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der Zeit von zwei Jahren den Völkern die unendlichen Wohltaten der Eisen¬ 
bahnen zu verschaffen.“ 

Eine Reihe von Beamten suchte unterm 13. März 1833 in einer Ge¬ 
samteingabe beim Ministerium des Innern die Genehmigung zum Beitritt 
zum Bunde der Völker nach, darunter Oberbergrat Henschel, Geh. Ober¬ 
baurat Dr. Fick und sogar der Polizeidirektor Giesler. Ob diese Ge¬ 
nehmigung erteilt worden ist, habe ich nicht feststellen können. Wahr¬ 
scheinlich ist sie durch die Ereignisse überholt worden. Schmitz hatte 
beim Ministerium des Innern mit Unterstützung mehrerer Casseler Herren 
die Genehmigung des Bundes der Völker für Gewerbe und Handel nach¬ 
gesucht. Hierdurch und durch eine Anfrage der bayerischen Regierung, 
die von dem Reklamevorgehen Schmitz’ Kenntnis erhalten hatte, veranlaßt, 
forderte das Ministerium von der Regierung und diese wieder von dem 
Polizeidirektor Giesler Bericht ein. Letzterer wandte sich an den Kurf. 
Handels- und Gewerbeverein, der sich unterm 5. Mai nach eingehender 
Begründung dahin äußerte: „Nach diesem allen sind wir der Meinung, 
daß das Unternehmen zwar an sich löblich lind gut sein würde, daß jedoch 
der Plan, so, wie er vorliegt, durchaus noch nicht zu d e r Reife, welche eine 
so große Anstalt notwendig voraussetzt, gediehen ist und viele Änderungen 
nötig sein würden“. Meines Erachtens war diese Abfertigung der Schmitz- 
schen Utopien eine sehr glimpfliche, wenn ich diesem auch nicht die bona 
fides absprechen möchte. In einer in der Casseler Zeitung, Jahrgang 1833, 
Seite 355, erlassenen Erklärung hatte er u. a. ausgeführt: 

„Nur nach Gutheißung von vielen vorzüglichen Männern unternahm ich 
es, mich mit diesem auf die dringendsten Bedürfnisse der Zeit gegründeten Plane 
an irgendeine Stadt zu wenden, und diese war Cassel. Alles, was bis jetzt ge¬ 
schehen, ist für meine Rechnung, es wird mir daher hier niemand einen Vor¬ 
wurf zu machen haben und' ich hoffe, das Wohlwollen von manchem hiesigen 
Bürger mitzunehmen." 

Das klingt nicht nach mala fides. Ebensowenig die von Schmitz in 
der erwähnten Eröffnungsrede gegebene Erläuterung des Namens „Bund 
der Völker für Gewerbe und Handel“. Es sei das das umfassendste Wort 
und heiße nichts anderes als ein Bündnis oder gemeinsames Wirken nicht 
einer Anzahl Kaufleute, sondern ganzer Völker zur Erleichterung und 
Vermehrung ihrer Geschäfte. Es verbinde sich jeder, der daran teilnehme, 
zur Beförderung des allgemeinen Wohlstandes mitzuwirken. 

Unterm 10. Oktober 1833 teilte das Ministerium des Innern mit, daß 
dem Bunde der Völker durch höchsten Beschluß vom 28. September desselben 
Jahres die Genehmigung versagt worden sei. Nach Bayern wurde dies mit dem 
Zusätze geschrieben, der Bund sei eingeschlafen. Diese letztere Bemerkung 
war zwar richtig, doch hatte sich in der Zwischenzeit noch mancherlei 
ereignet. Schmitz war, ein Beweis dafür, wie er manche Menschen für 
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sich einzunehmen wußte, dem sanktionierten Verein für Eisenwegebau bei¬ 
getreten, hatte aber eine Wahl in dessen Ausschuß abgelehnt, wahrschein¬ 
lich um freie Hand zu behalten. Unterm 20. März 1833 schrieb er an den 
Baron v. Waitz als Vorsitzenden des sanktionierten Vereins, daß der Bund 
der Völker einen besonderen, ebenfalls die Zentralisation aller Mittel be¬ 
zweckenden Verein für Eisenwegebau errichtet habe, und schlug eine Zu¬ 
sammenkunft von Vertretern beider Eisenbahnvereine vor zur Verständi¬ 
gung über ihre Verschmelzung oder Absteckung der von jedem zu ver¬ 
folgenden Ziele. Diese Zusammenkunft fand am 24. März 1833 statt, er¬ 
zielte auch im allgemeinen ein Abkommen über eine Vereinigung, und 
am 7. Mai 1833 schrieb Schmitz an v. Waitz, damit nicht zweifaches 
Wirken von Cassel ausgehe, wolle der Bund gern alles, was auf Eisen¬ 
bahnen Bezug habe, auf sich beruhen lassen. Nach dem Übereinkommen 
sollte Schmitz nur 200 Tlr. herauserhalten als Ersatz für die von ihm aus¬ 
gegebenen Kostenaktion. Hierüber fand denn noch ein längerer Briefwechsel 
statt zwischen Schmitz und v. Waitz, der die Herausgabe der Papiere 
des sanktionierten Vereins verlangte, die ersterer in Händen hatte. Unterm 
30. Mai 1833 richtete Schmitz an den Vorsitzenden des sanktionierten Ver¬ 
eins, damals wohl Obersteuerdirektor Meisterlin — der Vorsitz hat öfter 
gewechselt — einen Brief, in dem es heißt: 

•„Für den Eisenbahnausschuß, der, wie man sagt, aus reichen Leuten 
besteht, die ihre kleinen Auslagen gern vorschießen sollten, hat man 700 Tlr. 
von dem Publikum angefordert, und für den Bund, wo der Druck mehrerer 
gehaltvoller Schriften, Reisen und Kosten eines Fremden 1000 Tlr. betragen hat, 
hat die Stadt nur 500 Tlr. zusammenzubringen gewußt. Das ist alles, -was Ihre 
Stadt bis jetzt getan hat, um sich zum Zentrum der zukünftigen Gewerbetätig¬ 
keit und der Eisenbahnen zu erheben. Ich fürchte wirklich, daß Cassel nie 
dazu gelangen und allem Verkehr fremd bleiben wird, daß alle diese Mühe 
verschwendet ist und ieh besser getan hätte, diese Aufopferungen und Anstren¬ 
gungen einem anderen Orte zu widmen. Seit einigen Tagen meinen eigenen 
Geschäften zurückgegeben, atme ich, von der undankbaren Stadt entfernt, wieder 
frei auf. Die verlorene Zeit reut mich sehr. Ist sie ganz fruchtlos in Cassel 
verschwendet, so werde ich gewiß nie unterlassen, der stupiden Widersacher 
des Gemeinwohls überall zu gedenken, wo Preßfreiheit erlaubt, die verborgenen 
Ungerechtigkeiten öffentlich an den Pranger zu steilen.“ 

Ob Schmitz seine letztere Drohung wahr gemacht hat, weiß ich nicht. 
Er korrespondierte dann noch längere Zeit wegen Auszahlung der 200 Tlr. 
Ein letzter Brief darüber datiert Leipzig, den 27. März 1834. Die Sache 
ist dann später geregelt worden. Mein Versuch, die immerhin nicht un¬ 
interessante Persönlichkeit noch weiter zu verfolgen, war erfolglos, bis ich 
aus einer mir nach Abschluß dieses Aufsatzes zugegangenen Schrift des 
Dr. Ing. Üblich „Die Vorgeschichte des Sächsischen Eisenbahnwesens“ 1 ) 

*) Vgl. die Besprechung in diesem Hefte des Archivs. 
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erfahren habe, daß er sich von Cassel nach Leipzig gewandt hat, um da¬ 
selbst, ähnlich wie in Cassel, für Eisenbahnen zu wirken, und statt Cassels 
Leipzig zum Mittelpunkte der deutschen Eisenbahnen zu machen. Auch in 
Leipzig hat er verschiedene Schriften erscheinen lassen, soll auch den Ver¬ 
such gemacht haben, ein größeres Eisenbahnfinanzuntemehmen ins Leben 
zu rufen. 1 ) 


III. 

Hiermit war die Ära Schmitz vorbei und Cassels und Kurhessens Eisen¬ 
bahnangelegenheiten verfolgte allein der sanktionierte Verein für Eisen Wege¬ 
bau. In den Schriftstücken dieser ersten Jahre wird stets streng zwischen 
Eisenwegen und auf ihnen bewegten Fahrzeugen unterschieden. Der Aus¬ 
druck Eisenbahn in der heutigen Anwendung, wo er Eisenweg und Fahr¬ 
zeuge begreift, findet sich erst später. Ebenso sprach man früher nur 
von Dampfwagen, der Ausdruck Lokomotive ist dann, fast möchte ich 
sagen leider, aus dem Englischen entlehnt worden. Die Ausländerei ist 
ein altes Erbübel der Deutschen. Übrigens hat es, was nicht übergangen 
werden darf, auch in Kurhessen an Anfechtungen der Eisenbahnen nicht 
gefehlt. Hierfür nur ein Beispiel: 

1 ) Uhlich geht so weit, seine Verdienste um die Anfänge des Eisenbahn¬ 
wesens in Sachsen mit denen von Friedrich List auf eine Stufe zu stellen. Ich 
möchte ihm jedoch hierbei nicht folgen. Über den Aufenthalt von Schmitz in Leipzig 
ist mir aus den Leipzigern Melderegistern nur mitgeteilt worden, daß Johann 
Wilhelm Schmitz aus Düren, Kaufmann, mit Frau vom 16. Februar bis 9. März 1834 
als Fremder gemeldet war, auch Mitte und Ende des Jahres 1833 schon ein¬ 
mal in Leipzig gewohnt hat Diese Angaben verdanke ich Herrn Professor Dr. 
Kroker, Direktor der Leipziger Stadtbibliothek. Dem Herrn S. Molkte, Biblio¬ 
thekar der Handelskammer in Leipzig, der über Leipzigs Handels- und Verkehrs¬ 
geschichte und über Friedrich List geschrieben hat, ist der Name Schmitz nicht 
erinnerlich. Ich möchte annehmen, daß er ihm begegnet sein würde, wenn 
Schmitz gleich List einen größeren Einfluß auf das sächsische Eisenbahnwesen 
gehabt hätte. Auch in Kurhessen hat Schmitz Anhänger gehabt, man hat ihm 
aber auch dort einen maßgebenden Einfluß nicht eingeräumt. Hierdurch will 
ich aber Uhlichs Verdienst, auf Schmitz in Sachsen aufmerksam gemacht zu haben, 
gewiß nicht herabdrücken. Von einem Konkurrenzkämpfe aber, in den Uhlich 
S. 22 die beiden Städte durch Schmitz treiben läßt, kann wohl nicht gesprochen 
werden, nachdem dieser sich mit dem sanktionierten Verein vereinigt, Cassel aber 
zürnend verlassen hatte. Auch lassen die weiter unten (S. 26) aus dem 
Referate des Geh. Rat Fick angeführten Worte „Aber man wecke den schlum¬ 
mernden Löwen im Osten nicht zu früh, man könnte sonst in Leipzig den Wunsch 
rege werden lassen, der Mittel- und Durchschnittspunkt der deutschen Eisenbahn 
zu werden, wie solches eigentlich der Stadt Cassel gebührt“ kaum den Schluß 
zu, daß Fick mit dem schlummernden Löwen den Herrn I. W. Schmitz gemeint 
haben könnte. 
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Im Gegensatz zu den auf Erbauung von Eisenbahnen gerichteten Be¬ 
strebungen erschien nämlich 1833 bei Eiwert in Marburg eine Schrift, 
betitelt: Über die Unanwendbarkeit der englischen Eisenbahnen auf Deutsch¬ 
land und deren Ersatz durch Dampffuhrwerk. 

Ihr Verfasser war der Marburger Professor der Staatswissenschaft 
Dr. Alexander Lips, der Inhalt des Buches ist so eigenartig, zum Teil so 
urkomisch, daß man wohl einiges daraus mitteilen darf: Lips ist an sich 
ein großer Bewunderer der englischen Eisenbahnen mit ihrer Geschwindig¬ 
keit, bei der die äußeren Gegenstände färb- und umrißlos dem Auge vor¬ 
überschwinden und nicht erkannt werden können, wobei aber die Be¬ 
wegung so sanft sei, daß man lesen und schreiben und auf der Reise 
seine Beschäftigung ruhig fortsetzen könne. Aber trotz dieser glänzenden 
Resultate habe die Anlage der Eisenbahnen doch auch ihre großen Schwierig¬ 
keiten, und es werde gerade durch sie, wie paradox dies auch zu sein 
scheine, die Ausbreitung und Verallgemeinerung der Wohltat des Dampf¬ 
fuhrwesens mehr erschwert und gehemmt als befördert. Denn die Anlage 
dieser bisher für Dampffuhrwerk unentbehrlich gehaltenen besonderen 
Bahnen 1 ) sei mit einem unermeßlichen Kostenaufwands verbunden, der 
zwar in England, anderwärts aber nur schwer aufgebracht werden könne. 
Er setze einen unermeßlichen Verkehr voraus, um die Anlagekosten zu 
verzinsen und die Unterhaltungskosten zu decken. Durch die Anlage einer 
besonderen Fahrbahn gehe eine große Menge Grund und Boden ihrem 
eigentlichen Zwecke der Kömergewinnung verloren. Es seien Störungen 
für die übrigen Gewerbe und Beschäftigungen damit verbunden und die 
Eisenbahnen seien und blieben für das Leben sehr gefährliche Vor¬ 
richtungen. Bei alledem seien sie nur halbe Maßregeln, teils weil 
sie alle übrigen Fuhrwerke, ja selbst Reiter und Fußgänger von ihrer 
Bahn ausschlössen, teils weil sie erfahrungsgemäß nur in der Ebene mit 
Erfolg anzulegen seien, bei Anhöhen aber versagten. Es sei auch an sich 
schon höchst unzweckmäßig und befremdend, für ein und denselben Zweck 
zwei sonst ganz gleiche Mittel gebrauchen und zwei ganz verschiedene 
Bahnen unterhalten zu wollen, wo eine genügen könnte; eine solche Ver¬ 
schwendung von Grundeigentum würde wahrhaft unverantwortlich sein. 

Diese Nachteile schlössen die allgemeine Anwendung der Eisen¬ 
bahnen aus; sie müßten dem gewöhnlichen Leben entrückt und als Hoch¬ 
bahnen hergestellt werden, was für die bessere Gesellschaft schon in Eng¬ 
land begonnen sei durch die Eisenbahn von London nach Greenwich. 

Für England möchten Eisenbahnen möglich sein, denn England sei 
das Land des Kapitals, des Handels und Verkehrs, das kommerzielle 
Wunderland, das Land des Egoismus und des Eigennutzes, der Eile, der 

*) d. h. Bahnen auf Schienen mit besonderem Bahnkörper. 
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Geld- und Zeitersparnis. Verschlucke doch, um mit Voltaire zu reden, 
der Engländer selbst die Silben seiner Sprache und gewinne dadurch täglich 
zwei Stunden mehr als andere Völker. 

Wo finde sich aber anderwärts in Europa und namentlich in Deutsch¬ 
land, dem armen zerrissenen, von Vielherrschaft und Mauthlinien durch¬ 
schnittenen, getrennten und gequälten Deutschland ein Verkehr der Art, um 
das zur Anlage erforderliche Kapital zu verzinsen oder die zur Unter¬ 
haltung erforderlichen Summen aufzubringen, geschweige denn noch einen 
Gewinn für das Unternehmen übrig zu lassen? „Wird mancher Dampf¬ 
wagen nicht vielleicht wochenlang auf Ladung warten müssen, um die paar 
hundert Zentner Waren zu finden, die er auf nehmen kann und will?“ 
Endlich fehle Deutschland auch eine Gesinnung, eine Nationalität wie die 
englische. In Amerika sei das Volk beweglicher wie in Europa, wo manche 
Nationen eine wahre Austernnatur zu haben schienen und keinen 
Sinn dafür besäßen, einmal festzustellen, wie es hinter des Vaters Hütte 
aussähe. Auch hier muß der Deutsche wieder herhalten, dem jeder Orts¬ 
veränderungssinn abgesprochen wird. Deutschland, das keinen Zentral¬ 
staat besitze, das all seine Kräfte in tausend divergierenden Linien zer¬ 
splittere, wenn auch wohltätig verteile, könne nie Großes derart leisten 
und auch keine Eisenbahnen bauen. 

An Stelle von Eisenbahnen will Lips nur Dampfwagen auf Chausseen 
verwenden, die Schienen nennt er eine Art Faullenzer und Eselsbrücke, um 
keine für Chausseen geeignete Dampfwagen bauen zu müssen. Er meint dabei 
eine Erfindung des Engländers Dr. Church, der einen schienenlosen Dampf¬ 
wagen erfunden hatte und kurze Zeit damit tatsächlich den Eisenbahnen 
Konkurrenz zu machen drohte. 1 ) Wasser koste nichts, sagt Lips, eine Be¬ 
hauptung, die für die heutige Zeit nicht mehr stimmt. Daher seien die Ver¬ 
suche, mit Dampfwagen auf gewöhnlicher Straße zu fahren, von größter 
"Wichtigkeit und der größten Aufmerksamkeit wert, und es sei keine Frage, 
daß infolge seiner Vorzüge das Landstraßendampffuhrwerk mit der Zeit 
alle übrigen Transportmittel, Eisenbahnfuhrwerk sowohl, wie Spannfuhrwerk 
überflügeln und ausmerzen müsse, sobald solches nur erst praktisch mög¬ 
lich geworden sein werde. Die Eisenbahnen seien nur eine Durchgangs¬ 
stufe gewesen, der Straßendampfwagen Dr. Churehs habe sie überflügelt, 

*) Nach Vhlichs Mitteilungen, S. 11 a. a. 0., hat die Fiage der Straßen- 
dampfwageu eine Zeitlang die Gemüter sehr erregt, ob sie praktische Verwendung 
in Deutschland gefunden haben, scheint mir nicht festgestellt, ebensowenig, daß der 
1S09 von Ilenschel konstruierte Dampfwagen für Landstraßen und nicht für 
Schienen bestimmt gewesen ist. Der Name Dampfwagen paßt auf beides. Das unten 
unter IV erwähnte Pro memoria Ilentschels läßt aber den Schluß zu. daß sein 
erster Dampfwagen eine Lokomotive gewesen ist. 
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denn er sei das vollkommendste Fuhrwerk. Aber er gehöre auf die Land¬ 
straße, auf einer Eisenbahn würde er sich zu rasch bewegen, weil er gar 
keine Friktion mehr finden, sich also übereilen, gleichsam überschlagen, 
überstürzen würde. Eine Bewegung der Art würde kein Fahren, ja nicht 
einmal mehr ein Fliegen, sie würde eih Schießen im eigentlichen 
Sinne des Wortes sein, eine Bewegung, die man gar nicht mehr leiten 
und unterbrechen könnte. (Von Bremsen scheint Lips keine Ahnung ge¬ 
habt zu haben.) Jedes Ding, so fährt er fort, muß seine Grenze haben, 
wenn es sich nicht selbst aufheben und vernichten soll, wie z. B. hier 
die Wagenachsen bei einer solchen Rotation geschmolzen und selbst die 
Eisenbahn in einen sprühenden Feuerstrahl verwandelt werden würde. 
Schließlich würde man ganz zu leben und zu genießen aufhören, nur noch 
eilen, alle Verhältnisse des Lebens würden aus ihrem gewohnten Maße 
treten. Für Deutschland aber sei eine mindere, halb so große Geschwindig¬ 
keit der Dampfwagen auf Chausseen als die auf Eisenbahnen mehr wie 
genügend im Vergleich zu der bisherigen Langsamkeit und Armseligkeit des 
Spannfuhrwerks, und das müsse gegen die größeren Kosten einer Eisen¬ 
bahn sehr in Betracht kommen. 

„Und es ist noch nicht zu Ende, le Temps est en marche! Herrlich, 
vortrefflich, bald kommt der Humanitätswagen, der sich durch sein 
eigenes Gewicht bewegt.“ 

Dieser kleine Auszug aus dem eigenartigen Lipsschen Buche dürfte 
genügen. Glücklicherweise ist Lips mit seinen pessimistischen Ansichten 
über Eisenbahnen nicht durchgedrungen und auch aus seinem Jlumani- 
tätswagen ist nichts geworden, wenn man darunter nicht etwa unsere 
heutigen Kraftfahrzeuge verstehen will. 

IV. 


Ich wende mich wieder zu dem sanktionierten Verein für Eisenwege¬ 
bau und kann ihm gern das Zeugnis ausstellen, daß er bis zu seinem Ende 
1838 erfolgten plötzlichen Tode unablässig bemüht gewesen ist, Kurhessen 
zu einer Eisenbahn zu verhelfen, allein die Verhältnisse waren mächtiger, 
mit dem Weggang des Ministers Hassenpflug erlosch das Interesse der Re¬ 
gierung an der so wichtigen Angelegenheit Vor allem muß ich hier auf den 
Geh. Oberbaurat Dr. Fick verweisen, einen Mann, der reiches Wissen mit 
fast kindlicher Naivität, eine unermüdliche Arbeitskraft mit steter Hoffnungs¬ 
freudigkeit verband. Wo es galt, einen wichtigen Bericht zu erstatten, 
ward Fick sein Verfasser und der Widerspruch seiner Kollegen, dem er 
nicht selten begegnete, hat seine Arbeitsfreudigkeit nicht im geringsten ver¬ 
mindert Er war von Bayern gebürtig und wurde in kurhessische Dienste 
berufen. Er ist der Ansicht, daß ihn seine große Ortskenntnis besonders 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1914. «> 
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berufen erscheinen lasse, die Eisenbahnfrage zu betreiben. Er hat in 
Thüringen, Schmalkalden, Hessen Chausseen gebaut 

„Dann bin ich,“ so schreibt er, „der erste Deutsche Techniker, der vor 
28 Jahren nach Jahrhunderten die Idee Carls des Großen der Verbindung des 
Mains mit der Donau mittels Rednitz und Altmühl und einen Kanal zwischen 
beiden Flüssen wieder zur Sprache brachte und Vorarbeiten machte, so daß 
sie jetzt der Ausführung nahe ist, eine Idee, die aber durch die inzwischen 
gemachten gigantesken Fortschritte der Eisenbahnen und der Dampfkr&fte wohl 
überflügelt sein dürfte. Begreiflicherweise muß ich auf diese Weise diesen 
wichtigen Handelszug, der durch die Zivilisation der Türkei noch wichtiger 
werden würde, gehörig würdigen können, ich betrachte die Sache gewisser¬ 
maßen als die mir vom Schicksal gestellte Lebensaufgabe.“ 

Schon am 25. Februar 1833, also noch vor der Fusionierung der 
beiden Vereine, hatte man zum Beitritt und zur Zeichnung von Kosten¬ 
aktien aufgefordert. Männer aus den verschiedensten Berufskreisen, 
namentlich auch hohe Staatsbeamte, wie der Staatsnünister Hassenpflug, 
Oberjägermeister von Baumbach, Reg.-Direktor von Baumbach, bekundeten 
durch Zeichnung yon Kostenaktien ihr Interesse an der Sache. Baron 
von Waitz zeichnete den Höchstbetrag mit vorläufig acht Kostenaktien 
zu fünf Reichstaler. 

Die technische Sektion des Ausschusses des sanktionierten Vereins 
beantragte unterm 27. März 1833, also gleich nach Sanktionierung des 
Vereins, beim Kurfürstlichen Ministerium des Innern zu Versuchen die Be¬ 
willigung von 10—12 000 Tlr. Man wollte, wohl der Raumersparnis 
wegen, eine Rundbahn anlegen, auf der ein Probezug beliebig lang 
laufen, auch vom Publikum besichtigt werden könnte. Es handelte sicli 
um Versuche mit der von Henschel erbauten Preßluftlokomotive. Obwohl 
die darüber verfaßte Schrift an eine große Anzahl in- und ausländischer 
Techniker versandt wurde, fand die Erfindung keinen Anklang. Auch 
die Probebahn wurde nicht gebaut, unterm 26. April 1833 entschied das 
Ministerium, bevor auf das Gesuch irgend eingegangen werden könne, sei 
näher darzulegen, welchen Erfolg die Bemühungen, in den anderen be¬ 
teiligten Ländern Teilnahme und Unterstützung zu finden, gehabt hätten, 
und in welcher Gegend und Richtung die dermalen geplante Probebahn 
anzulegen beabsichtigt werde, sowie in welchem Verhältnisse sie zu dem 
Hauptunternehmen stehen solle. 

Aus den Verhandlungen, die der Verschmelzung der beiden Eisen¬ 
balmvereine vorhergingen, ist noch ein Promemoria Henschels zu erwähnen, 
in dem auch er auf den Churehsehen Dampfwagen hinweist, ihn aber nur 
als Zubringer zu den Eisenbahnen benutzen will, daraus aber folgert, (laß 
der Bund der Völker gerade durch diese erleichterte Zufuhr zur Eisen¬ 
bahn als Konkurrent für eine zweite Eisenbahn von den Hanse- 
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Städten nach Süddeutschland nicht zu fürchten sei Bei dieser 
durch die Dampfwagen auf Chausseen wesentlich veränderten Sach¬ 
lage könne er nur wünschen, daß beide Vereine gemeinsam wirken 
und die vorzüglichste Garantie des so gemeinnützigen Unternehmens und 
der durch gemeinschaftliches Wirken möglichen, schnellen, anderen 
zuvorkommenden Ausführung wahrnehmen möchten. Bald darauf 
fand die Verschmelzung der Vereine statt, ob aber jemals ein Churchscher 
Dampfwagen auf kurhessischen Chausseen oder eine Preßluftlokomotive 
auf Schienen gelaufen ist, habe ich nicht feststellen können. Keinesfalls 
hat Henschel den Churchschen Dampfwagen damals anders als aus Schriften 
gekannt, denn seine Unterrichtungsreise nach England hat er erst später aus¬ 
geführt Als er aber von dieser zurückkehrte, hatte er Stephenson kennen 
gelernt und der Churchsche Dampfwagen war überwundener Standpunkt. 

■ Wie schon vorhin erwähnt, hatte die Vereinigung des sanktionierten 
Vereins für Eisenwegebau mit dem Schmitzschen Zentraleisenbahnverein 
am 24. März 1833 stattgefunden. Letzterer hatte sich seinerzeit als Teil 
des Bundes der Völker losgelöst mit dem in einer Erklärung niedergelegten 
ausschließlichen Zwecke, eine Eisenbahn von den Hansestädten nach der 
Donau zu fördern, ob er damit dem sanktionierten Verein Konkurrenz 
machen, oder ihn unterstützen wollte, steht nicht fest, das von Schmitz 
ausgegangene Angebot der Verschmelzung läßt mich das letztere annehmen. 
Der erweiterte Verein erweiterte aber auch seine Ziele und zog neben der 
Nord-Süd-Bahn auch eine Ost-West-Bahn in den Bereich seiner Tätigkeit und 
gerade diese sollte in der hessischen Nordbahn 1849 als. erste kurhessische 
Eisenbahn verwirklicht werden. 

Zunächst wandte man seine Aufmerksamkeit der Agitation in den 
benachbarten Städten zu und der Geh. Oberbaurat Fick reiste im Juni 1833 
nach Hannover im Anschluß an eine Dienstreise in die Grafschaft 
Schaumburg. 

Fick traf am 15. Juni in Hannover ein und begann alsbald, durch Be¬ 
suche bei vielen einflußreichen Personen des Beamten- und Kaufmanns¬ 
standes Stimmung für seine Eisenbahnpläne zu machen. Es gelang ihm, 
am 19. vor einer großen Versammlung zu sprechen und so viel Interesse 
für die Sache zu wecken, daß ihm die Bildung eines Eisenbähnausschusses 
in Aussicht gestellt wurde. Das war mehr, als er erwartet hatte. Es bestan¬ 
den nämlich Strömungen, die teils jede Eisenbahn ablehnten, wie der Land¬ 
drost von Dachsenhausen, teils nur eine Bahn nach Bremen und Hamburg 
wünschten, allenfalls mit Verlängerung bis Braunschweig, einer Weiter¬ 
führung nach Süden aber aus partikularistischen Interessen, wie Verlust 
des Stapelrechts in Hannover, widerstrebten. Die Kleinstaaterei mit ihren 

Zollgrenzen und Plackereien war eben überall hinderlich. Hatte man doch 
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sogar vorgeschlagen, nur bis an die braunschweigische Grenze zu bauen, 
dort die Waren auf Landfuhrwerk zu laden und durch Braunschweig zu 
fahren, von der hannöverschen Grenze ab aber wieder auf der bis dahin 
zu bauenden Eisenbahn zu befördern. Erst die Bildung des Zollvereins 
hat hier Wandel geschaffen, dem freilich Braunschweig erst 1842, Hannover 
sogar erst 1853 beitraten, während Kurhessen ihm von Anfang an bei¬ 
getreten ist. 

Uber seinen Aufenthalt in Hannover und seinen Vortrag in der dortigen 
Versammlung hat Fick einen Bericht an den technischen Ausschuß er¬ 
stattet, auch in einem am 29. Juni 1833 erschienenen Flugblatt veröffentlicht, 
in dem es heißt: 

„Mein Glaubensbekenntnis Uber diesen Gegenstand kann ich in folgenden Be¬ 
merkungen oblegen: 1. daß es mir scheine, als wenn die Angelegenheit der Anlage 
einer Eisenbahn von den Hansestädten durch das Königreich Hannover nach Cassel 
und von da nach dem Süden von Deutschland in den zwei Richtungen über Bamberg, 
Nürnberg und das Herz des Königreichs Bayern bis an die Donau und über Frank¬ 
furt a. M. in das Königreich Württemberg, in das Großherzogtum Baden, an den 
Oberrhein und nach Frankreich, wo ebenfalls ein System von Eisenbahnen ent- 
gegenkommen wird, daß diese Angelegenheit ebenso wichtig für den hannöverschen 
Staat, wie für den Kurstaat sei.“ 

Das Entstehen von Eisenbahnen in Deutschland überhaupt könne 
nicht in Zweifel gezogen werden, weil einzelne Körperschaften so wenig 
als einzelne Privaten die technischen und gewerblichen Fortschritte des 
Zeitalters für immer aufzuhalten imstande seien. Die Einwendung sei 
falsch, als kehre es die Absichten des Schöpfers um, wenn man die Schiffahrt 
auf den Binnenflüssen — Geschöpfen Gottes — durch Eisenbahnen — 
Menschenwerk — verdrängen wolle, indem der menschliche Verstand mit 
seinen Fortschritten, wozu der Trieb vom allmächtigen Schöpfer in ihn 
gepflanzt wurde, ebenfalls ein Geschöpf Gottes sei, ebenfalls zur großen 
Domäne der Schöpfung gehöre und vielmehr ihr schönstes, kostbarstes 
Geschenk bilde, von dem es Pflicht sei, allen Gebrauch zu machen. Eine 
Schädigung Einzelner könne kaum zugegeben werden. Ein merkwürdiges 
Beispiel hierfür gebe das zehnjährige Zaudern der vorsichtigen Königlich 
preußischen Regierung, als von Einführung der Dampfschiffahrt auf dem 
Rhein die Rede war, weil die Postanstalt dadurch das Eingehen ihrer Eil- 
wagen auf den Straßen längs dem Rhein befürchtete. Die preußische Re¬ 
gierung wollte in die Länge doch nicht widerstehen, die Dampfschiffahrt 
wurde eingeführt und dadurch die Reiselust auf dem schönen Rhein aus¬ 
nehmend gefördert und auch die parallelen Eilwagen auf dem Lande hätten 
mehr zu tun als sonst. Die Parzellierung Deutschlands sei nur durch die 
Zollverhällnisse hinderlich, aber die Bundesversammlung arbeite an der Be¬ 
seitigung dieser Irrungen und bald würden in Deutschland einheitliche Zoll- 
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und Handelsverhältnisse vorhanden sein. Bis dahin müsse man 
durch Vereine die Eisenbahnen vorbereiten. Die Post¬ 
rechte würden durch die Eisenbahnen nicht verletzt werden, denn diese 
würden die Briefe voraussichtlich unentgeltlich mitbesorgen und so das 
Briefporto wesentlich herabgesetzt werden können und das Briefschreiben 
werde durch die schnelle Beförderung wesentlich zunehmen. Fick hat 
hiermit ohne Zweifel einen prophetischen Blick in die Zukunft getan, denn 
es ist alles so gekommen, wie er gesagt hat, auch mit den größeren 
Packereien, die die Eisenbahn der Post gegen billige Fracht mitbesorgen 
könnte. Nur aus einer Entschädigung des Postärars für entgangene Per¬ 
sonengelder ist nichts geworden. Fick lehnt ganz an die bestehenden Post¬ 
verhältnisse an, redet nicht von Bahn-, sondern Posthöfen, nicht von Güter¬ 
schuppen, sondern von Packhöfen und dergleichen. Die Rentabilität solle 
gerade erst durch die einzelnen Vereine geprüft werden, doch stehe jetzt 
schon fest, daß auf reiche Transportmassen und Einnahmen gerechnet 
werden könne. Der Personenverkehr werde enorm steigen, ganze Länder 
als höchste Stufe dm- Zivilisation und des Lebensgenusses gleichsam in 
eine einzige große Stadt verwandeln. Die Frequenz lasse sich natürlich 
schwer schätzen, man könne annehmen, daß zwischen den Hansestädten, 
der Donau und dem Main, recht gering angeschlagen, nur auf den Diligenzen, 
Eilwagen, in Mietfuhrwerken und sonstigen Fahrgelegenheiten und auf 
Reitpferden im Durchschnitt auf die Meile sich täglich zehn Menschen hin- 
und herbewegen. Wenn nun die Reiselust zunehme und die Wohlfeilheit auf 
der Eisenbahn den Fußreisenden bewege, auf der Eisenbahn zu fahren, 
da schon die ersparten Zehrungskosten und Abnutzung der Kleidungs¬ 
stücke das Fuhrlohn ganz oder teilweise ersetzen werden, wenn selbst der 
Reiter es vorteilhafter finden werde, sich und sein Pferd auf der Eisenbahn 
fortschaffen zu lassen, so möchte es keine chimärische Voraussetzung sein, 
wenn man die Zahl der täglichen Reisenden vierfach, also zu vierzig an¬ 
nimmt. Der Fuhrlohnpreis dürfte einstweilen im Durchschnitt auf vier 
gute Groschen die Meile, die Hälfte des Eilwagenpreises, anzunehmen sein, 
bis die zunehmende Frequenz auch hier eine Herabsetzung möglich mache. 
Die Zeitersparnis dürfte auf die Meile mit jährlich 2500 Tlr. zu 
veranschlagen sein, das soll wohl heißen, daß um diese Summe sich der 
Nationalwohlstand heben würde. 

Diese Beispiele dürften genügen, sie geben ein eigenartiges Gemisch 
zweifellos richtiger Gedanken und naiver Vorstellungen. Auch stand Fick 
zur Zeit, als er den Vortrag hielt, noch unter der Vorstellung, statt Dampf¬ 
lokomotiven würden Henschelsche Preßluftwagen zur Verwendung kommen, 
daher veranschlagt er alle 4—5 Meilen eine stehende Dampfmaschine, um 
die Preßluftmaschine neu zu laden. Doch hat er wohl auch schon an 
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Dampflokomotiven gedacht. Seine Kostenanschläge kann ich hier über¬ 
gehen, muß es aber für sehr optimistisch bezeichnen, wenn er die Meile 
Bahn mit jährlich 300 Tlr. unterhalten will mit Rücksicht darauf, 
daß Gußeisenschienen sich nur wenig abnutzen. Da fehlt es ihm an jeder 
Erfahrung. Die Signalisierung sollte nur durch blasende Wärter erfolgen, 
optische und elektrische Telegraphen kannte er nicht. 


V. 

Der Bericht Dr. Ficks wurde an eine große Anzahl von Gelehrten, 
Staats- und anderen bedeutenden Männern geschickt. Von den zahlreichen, 
hierauf und auf das vom Ausschüsse erlassene Rundschreiben ergangenen 
Antworten will ich nur einige anführen, wobei ich bemerke, daß sie auch 
die Frage der Ost-West-Bahn, insbesondere die über Cassel nach Magdeburg 
zu führende Bahn betreffen: 

In einem Schreiben aus Frankfurt vom 4. Mai 1833 heißt es, ein Ver¬ 
kehr wie in England bestehe zwischen den Hansestädten und Süddeutsch¬ 
land nicht und dürfte eine solche Ausdehnung auch sobald nicht erreichen. 
Die große Ausdehnung des Unternehmens sei bedenklich, zumal die 
vielen Millionen, die es koste, in Deutschland nicht so leicht herbeizu- 
zaubem seien. Auch würde die Eisenbahn auf ihrer großen Länge vieler 
Herren Länder durchlaufen müssen, die heute diesem, morgen jenem 
Handelssystem huldigten. Solange in Deutschland jeder große oder 
kleine Fürst oder Staat heute den freien Handel, morgen die Zollschlag¬ 
bäume lieben und durchführen kann, werden Spekulationen, wie die in 
Rede stehende, auf überaus schwachen Füßen beruhen. Auf Vertrags¬ 
abschlüsse zur Sicherstellung zwischen den Staaten sollte man sich nicht 
berufen, denn seitdem ich erlebt habe, sagt der Brief Schreiber, wie die 
kurhessische Regierung dem mitteldeutschen Verein wortbrüchig wurde, 
glaube ich an derartige geschriebene Dinge gar nicht mehr. Was mit 
letzterem gemeint ist, ist mir nicht bekannt. 

Unterm 20. Mai 1833 sendet Platner-Nümberg 1 ) an Fick den Plan 
der Nürnberg-Flirther Bahn, für die man sich schon sehr interessiere 
und auf deren Fortführung an Donau und Main man hoffe. Bekanntlich 
hat sich diese Hoffnung nie erfüllt, die erste deutsche Eisenbahn hat nie eine 
Fortsetzung erhalten. 

Aus Magdeburg schreibt unterm 1. Juni 1833 ein Herr Luekhardt 


Einer der Mitgriinder der Nürnberg—Fiirther Eisenbalmgesellseliaft und 
lebenslängliches Ehrenmitglied des Direktoriums. 
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aii Ober St.-Dir. Meisterlin, Oberbürgermeister Francke 1 ). (1er besonders 
für die Eisenbahn Hamburg—Sachsen eingenommen war, interessiere 
sich für die Sache, eine Bahn von der Weser nach dem Rhein habe da¬ 
gegen wenig Anklang gefunden. 

Aus Vlotho schreibt unterm 22. April 1833 ein Herr aus Bremen — 
die Unterschriften sind leider oft nicht zu entziffern — an Herrn 
Knipping in Cassel, man werde sich in Bremen mehr für eine Eisenbahn 
von Minden nach Cöln — wegen des Weseranschlusses in Minden —, als 
von Cassel nach Bremen interessieren. 

Unterm 4. Mai 1833 hatte noch ein Herr Laves in Hannover an Herrn 
Kuhnert in Cassel geschrieben, man wolle in Hannover nur eine Ver¬ 
bindung nach Hamburg und Braunschweig, nicht nach Cassel, fürchte 
auch Schädigung des Zwischenhandels, Hannover müsse Stapelplatz für 
diesen werden. Hamburg aber erstrebe eine Verbindung nach Magde¬ 
burg und von da nach dem Süden. 

Ich möchte liier einsehieben, daß schon 1825 August von Arnsberg, 
der später, da seine Pläne sich nicht erfüllten, in Braunschweig die erste 
U? Meilen lange deutsche Staatsbahn Braunschweig—Wolfenbüttel zu¬ 
stande brachte, für eine Eisenbahn von Braunschweig nach Hannover 
mul von da über Celle und Lüneburg nach Hamburg, auch nach Bremen 
und Lübeck, also nach der Ostsee, eingetreten war, ein Vorläufer der 
Casseler Pläne, aber an Cassel selbst nicht denkend. 

Am 8. Mai 1833 schrieb ferner ein Herr Wilhelm Sattler aus 
Schweinfurt an Henschel, daß sich ein Eisenbahnverein bilden werde und 
er ein besonders günstiges Gutachten über die geplante Nordsitdbahn an 
*eine Regierung eingesandt habe. Er erwähnt auch den Bund der Volker, 
man schenke ihm keinen zu großen Kredit, weil unwillkürlich an die 
vielen Uneinigkeiten, die jetzt Kurhessen und Cassel beschäftigten, zu¬ 
gleich mitgedacht werde 2 ). Einigkeit und Vertrauen zwischen Fürst. 
Regierung und Volk sei wohl die erste Bedingung, um eine solche große 
Internehmung durchzuführen, und solche zu erlangen, möchte gewiß das 
Beförderlichste dazu sein. Näclistdem wird eine deutsche Zollvereini¬ 
gung als Vorbedingung festgesetzt werden müssen. Wieviel ist schon 
dafür gearbeitet und wie schwach sind noch unsere Hoffnungen, sie wirk¬ 
lich und mit völlig gleichen Rechten ins Leben treten zu sehen! 

*) über Oberbürgermeister Francke lind sein Eintreten fiir das Magde¬ 
burg-Leipziger Eisenbahn-Unternehmen im Jahre 1835 s. v. der Lcyen im „Archiv 
für Eisenbahnwesen“, Jahrgang 1880 S. 227 ff. und Fleck daselbst Jahrgang 
1395 S. 6 ff. 

J ) Gemeint sind die Verfassungsstreitigkeiten, die anfangs der 30er Jahre 
v. J. in Kurhessen die Gemüter erregten. 
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Unterm 11. März 1833 äußern sich die Bamberger Handelsvorstände 
zustimmend, unterm 19. März verspricht eine Schweinfurter Firma, an 
die geschrieben war, kräftigste Unterstützung des bereits gebildeten 
Eisenbahn Vereins. Ein Brief aus Lübeck an Fick vom gleichen Tage 
nennt den Plan der Eisenbahn von der Donau nach den Hansestädten ein 
großartiges Unternehmen, man sei sehr einverstanden, hoffe auch, die 
Gelder zusammenzubringen, nur fürchte man Preußens Zoll- und Han¬ 
delspolitik. 

Konsul Wolf aus Hamburg schreibt unterm 22. März 1833, der Senat 
habe ihm für die gesandten Schriftstücke danken und sagen lassen: 
„Sollte in dieser Sache etwas Weiteres an den Senat gelangen, welches 
eine Beschlußfassung desselben erfordern würde, so wird dann dasjenige 
verfügt werden, was der Lage der Sache und dem Anträge angemessen 
erscheint“, eine Antwort, wie man sie bureaukratischer kaum denken kann. 

Nach Mitteilung des in Cöln stationierten kurhessischen Revisors 
Rodemann bei der preußisch-hessischen Zollkontrolle interessierte sich 
die Cölner Handelskammer mehr für den Bahnbau nach Belgien und 
Holland als für eine Bahn Cöln—Cassel—Magdeburg, deren Ausführbar¬ 
keit noch nicht feststehe. 

Am 27. Juni 1833 aber schreibt der Handelssekretär Grapen aus 
Hannover an Fick, daß es nach dessen Vortrag in den Köpfen der lian- 
növerschen Kaufleute gäre, auf Braunschweig aber wenig zu rechnen sei, 
und am 4. Juli 1833 teilt er ihm mit, daß die Kaufmannschaft zusammentrete, 
um eine Kommittee zu wählen, die mit der Casseler in Briefwechsel 
treten wolle. Er selbst habe mehr Hoffnung, aber man müsse sehr be¬ 
dächtig zu Werke gehen. Der Packhofkommissar Hühne, der auch fiir 
Ficks Pläne wirkte, schreibt ihm, daß man sich mit Bremen und Hamburg 
in Verbindung setzen wolle 1 ). 


*) Diese Bemühungen, in Hannover Stimmung für eine Eisenbahn zu machen, 
hatten lange kein Ergebnis- Auch als im Jahre 1834 der hannöversche Oberbergrat 
Grote mit einem groß angelegten Projekte einer auch die Geländeverhältnisse berück¬ 
sichtigenden hanseatisch-Baseler Bahn hervor trat die von den Hansestädten aus¬ 
gehend über Hannover, Braunschweig, Göttingen, Cassel, Fulda, Hanau, Frank¬ 
furt a. M., Mannheim nach Basel führen sollte, also im wesentlichen dem Fiek- 
schen Vorschläge entsprach, hatte dies keinen Erfolg. Das Grotesche Projekt ist 
überhaupt wenig bekannt gewesen, hat aber, wie die Folgezeit gezeigt hat, durch¬ 
gängig mit seinen Vorschlägen das Richtige getroffen. Ein weiteres großes Projekt 
Grotes war das einer Eisenbahn von Stettin Uber Berlin nach Magdeburg, und nach 
Vereinigung mit einer von den Hansestädten und Hannover kommenden Bahn weiter 
nach Suddeutschland führenden Linie, die damals aber auch nicht zur Ausführung 
gelangte. (Vergl. Lins a. a. O., Archiv vou 1910, S. 778 f.) 
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Interessant ist noch, was am 30. Juli 1833 Nathusius-Althaldens- 
leben, der aus der westphälischen Zeit und durch seine Heirat mit einer 
Casselanerin Cassel nahe stand, an Fick und ziemlich gleichlautend an 
Henschel schreibt: In physikalischer Hinsicht sei sein Vorschlag ganz 
richtig, rentieren aber könnten Eisenbahnen nur da, wo der Verkehr 
stark genug sei, um die Kosten für deren Anlage und Unterhaltung zu 
decken. Zwischen Liverpool und Manchester sei das der Fall, nicht aber 
in Deutschland, und besonders nicht zwischen Magdeburg und Cas-sol. 
So sehr er sich daher auch das Bestreben, zur Wohlfahrt des deutschen 
Vaterlandes durch Rat und Tat kräftig mitzuwirken, zur ernstesten 
Pflicht mache, so könne er zu einem solchen Unternehmen nicht aus voller 
Überzeugung ermuntern, wisse auch in Magdeburg niemanden, der bereit 
sein würde, mitzuwirken. 

Schließlich möchte ich aus der hier in Rede stehenden Periode der 
Vorgeschichte der kurhessischen Eisenbahnen noch einen Brief Beuths, 
des einflußreichen Direktors der Abteilung für Gewerbe, Handel und 
Bauwesen im Finanzministerium, zur Kenntnis bringen. 

Der Ausschuß des sanktionierten Vereins für Eisenwegebau hatte 
in einem von Henschel verfaßten Schreiben um vertrauliche Äußerung 
wegen einer Eisenbahn Cöln—Lippstadt—Cassel-Magdeburg—Berlin- 
Ostsee gebeten. Henschel hatte u. a. geschrieben: 

„Männer, denen ihr Vaterland lieb ist, und welche die Richtung des Zeit¬ 
geistes zu erkennen glauben, mit dem Entwurf, Kurhessen mit den Nachbarstaaten 
durch Eisenbahnen in Verbindung zu setzen und dadurch dem Handel, dem Gewerbe 
und dem Ackerbau in diesem Lande einen größeren Aufschwung zu geben“ wen¬ 
deten eich an ihn. „Uns an eine Gesellschaft englischer Privatunternehmer zu 
wenden und denselben, indem wir nur gewisse Vorteile für unser Vaterland zur 
Vorbedingung machen, die Mühe, aber auch den Gewinn zu überlassen, erscheint uns 
nicht passend.“ 

Er beruft sich auf das Privilegium, das die Regierung dem Verein 
erteilt, und auf das Interesse der Landstände, besonders in dem Falle, daß 
der bei der Sache interessierte Nachbarstaat sich derselben annehmen würde. 

Beuth antwortete unterm 11. September 1834: 

..In Erwiderung auf das pp. Schreiben vom 18. v. Mts. kann ich nur be¬ 
merken, daß die Teilnahme der preußischen Regierung an den zahllosen ihr ein¬ 
gereichten Vorschlägen zu Eisenbahnen sich darauf beschränkt hat, dann, wenn 
vollständige, ausgearbeitete Projekte ihr vorgelegt und nachdem das Anlagekapital 
als gesichert nachgewiesen worden, die Übertragung der fiskalischen Rechte an 
die Sozietät zuzusichern. Bis jetzt hat die Erfahrung gelehrt, daß selbst in einem 
einzelnen Falle, wo der Staat wegen der in die Augen springenden Wichtigkeit 
und Nützlichkeit einer Bahn auf einer kurzen Strecke, die sich gewiß mit 10 % 
rentierte, um das erste Beispiel zu fördern, das Nivellement, die Veranschlagung 
übernahm und selbst das Terrain zu einer Niederlage ankaufte, eine halbe Million 
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nicht auf Aktien zusammenzubringen war, ohne daß der Staat die Zinsen garan¬ 
tierte. Dies geschah nicht, weil der Staat, wenn er Zinsen Kahlen will, nicht 
erst der Aktionäre bedarf, um eine Anleihe zu machen und durch sie zu bauen.“ 

„Nach diesen Erfahrungen, solange man das leichte Projektenmachen dem 
Zahlen vorzieht, sowie die Spekulationswut in fremden nichtsnützigen Staats¬ 
papieren. muß ich glauben, daß von den etwa 200 Meilen Eisenbahn, die von 
verschiedenen Seiten in Preußen in Antrag gekommen sind, nur wenige zur Aus¬ 
führung gelangen werden und nur die wenigen, die sich rentieren können.“ 

„In den von Ihnen entworfenen Plan dürfte nur das Projekt der Eisen¬ 
hahn von Minden nach Cöln passen, welches ebenfalls im weiten Felde ist, obwohl 
mehr vorbereitet, als andere.“ 

Der Königl. Wirk). Geh. Ober-Reg.-Rat und Direktor. 

(gez-) 13euth. 

VI. 

So war man mit allem Schreiben nicht weiter gekommen. Auch im 
Ausschüsse selbst gingen die Ansichten über die der Eisenbahn zu geben¬ 
den Richtung auseinander. Über zwei Gesichtspunkte freilich herrschte 
Übereinstimmung, einmal, daß die durch Kurhessen Zu bauende Eisen¬ 
bahn die Hauptbahn sein würde, das Rückgrat, wie Fick es ausdrückt, 
oder die Maternalbahn, wie er an anderer Stelle sagt, von der und z u 
der alle anderen Bahnen als Seiten- oder Filialbabnen laufen würden. 
Und zweitens war man der Ansicht, daß die Hauptverkehrsadern die 
schiffbaren Flüsse wären und bleiben müßten und daß die Eisenbahnen 
zunächst als Zubringer zu diesen dienen sollten und nur in flußarmen 
Gegenden den Hauptverkehr zu übernehmen hätten. 

. ; über die der Bahn zu gebende beste Richtung haben sich von Waitz. 
Fick, Sekretär Espe, der Schriftführer des Vereins für Eisenwegebau, und 
der Obersteuerdirektor Meisterlin gutachtlich in den Akten geäußert. 

Waitz geht davon aus, daß zwei Handelsstraßen Kurhessen durch¬ 
liefen, die eine von Norden nach Süden für den Verkehr der Hansestädte 
nach Süddeutschland, die andere von Osten nach Westen zum Austausch 
der rohen Produkte des Ostens gegen die verarbeiteten des Westens. Die 
Nordsüdbahn müßte tunlichst bis zum Fuße der Alpen geführt werden 
und einen reichlichen Ersatz bieten für die nach dem Norden fehlende 
W asserverbindung. 

Ich möchte hier einschalten, daß alle Bahnprojekte auf den Fern¬ 
verkehr gerichtet sind und dem Nahverkehr keine große Bedeutung bei¬ 
gemessen wird. Waitz meint aber, daß die ablehnende Haltung der 
Hansestädte, auf deren Geldunterstützung man ganz besonders angewiesen 
sei, die Ungewißheit der Mithilfe Bayerns, wodurch allein die Bedeutung 
des ganzen Straßenzugs bedingt sei. und der Umstand gegen die Nordsüd- 
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bahn spreche, daß sie durch Gebiete laufen würde, die nicht zum Zollver¬ 
band gehören, so daß es zu Zollplackereien würde kommen müssen. 

Er ist für eine Eisenbahn von Osten nach Westen, weil sie die im 
Norden von Deutschland fehlende Wasserverbindung ersetzen würde. 
Von der Elbe zur Weser und von da zum Rhein fehle jede Verbindung, 
die Eisenbahn müsse in Minden an die Weser anschließen, von da den 
Weg über Lippstadt, Paderborn nach Cassel nehmen, es käme auch in 
Frage, sie von Carlshafen nach Cassel zu führen in der Linie, in der 
Landgraf Carl den Carlshafener Kanal nach seiner Residenz geführt 
wissen wollte. Von Cassel soll die Bahn fuldaaufwärts gehen gegen 
Eisenach und evtl, über Lichtenau nach Mühlhausen. 

Espe ist ebenfalls für die Ost-Westbahn, da er die Nord-Südbahn 
für unrentabel hält wegen der gegenseitigen Konkurrenz von Hamburg 
und Bremen und wegen der hohen Kosten der Anlage und Unterhaltung. 
Mit diesem Ausdruck meint er die Linie über Bebra—Fulda—Schlüchtern, 
denn ursprünglich hatte man, und besonders Fick, nicht etwa an eine 
Bahntrace durch Kurhessen gedacht, die über Marburg und Gießen lief, 
man wollte von Cassel im Fuldatal aufwärts bauen, um. ganz auf kur¬ 
hessischem Gebiete zu bleiben. Da boten allerdings der Rhönübergang 
bei Hünfeld und die Überwindung des Distelrasens nicht unbedeutende 
Schwierigkeiten. 

In dem Referate Ficks kamen einzelne Stellen vor, die sich in seinen 
schon erwähnten Äußerungen nicht finden. Er ist der Ansicht, daß, wenn 
man mit der Ost-Westbahn begönne, die Schelde- und Rheinmündungen 
und die Stadt Magdeburg die Emporien des Haupthandels nach Deutsch¬ 
land werden würden, die Wesermündung, so lange Jahrhunderte eine 
nährende Ader des Kurstaates, würde allmählich für den Handel ver¬ 
trocknen und an eine Eisenbahn von Norden nach Süden nicht mehr zu 
denken sein, weil sich dann Hamburgs Handel, wenn nicht ganz, so doch 
zum allergrößten Teile, den Städten Magdeburg, Cöln und Antwerpen 
zuwenden würde. Gefährlicher noch wäre es, wenn vor dem Gelingen 
der hanseatisch-bayerischen Bahn über Cassel eine Bahn von Cassel 
durch Thüringen über Halle nach Magdeburg zustande käme, so wohl¬ 
tätig diese auch für die Folge als Filiale der deutschen Hauptbahn wäre. 
Aber man wecke den schlummernden Löwen im Osten nicht zu früh, man 
könnte sonst in Leipzig den Wunsch rege werden lassen, der Mittel- und 
Durchschnittspunkt der deutschen Eisenbahn zu werden, wie solches 
eigentlich der Stadt Cassel nach ihrer geographischen Lage gebührt. Er 
will eine Verbindung Magdeburg—Leipzig—Dresden—Prag—Budweis— 
Linz verhindern, die sehr leicht den Levantehandel in das östliche 
Deutschland ablenken könnte, so daß Hannover, Kurhessen und Bayern 
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niohts davon zu sehen bekämen, vielmehr das letztere Land seine Kolo¬ 
nial*, Nord- und Ostseeprodukte sonderbarerweise von der Donau herauf 
zu beziehen hätte. 

Fick, dem das Auftreten Lists in Leipzig anscheinend unbekannt 
war, schließt sein vielfach mit naiven Vorstellungen durchsetztes Referat 
mit den Worten: „Ego quidem censeo, Hansam non esse delendam. sed 
potius conservandam.“ Meisterlin endlich meint in seinem am 4. August 
1833 abgegebenen Gutachten: „Mit der Eisenbahn vom Osten nach dem 
Westen wäre für immer eine Eisenbahn vom Norden nach dem Süden 
ausgeschlossen. Umgekehrt aber wird eine Eisenbahn von Norden nach 
Süden viele ein- und ausmündende Eisenbahnen im Gefolge haben, welche 
auf diesem Wege Verbindung nach der See suchen.“ 

Also auch hier die Vorstellung von einer dominierenden Bahn¬ 
linie, daß dieser Konkurrenzlinien erwachsen könnten, daran dachte man 
nicht 1 ). 

So war man also im Ausschüsse selbst noch nicht klar über die 
der Bahn zu gebende Richtung. Man setzte aber die Erhebungen über 
Eisenbahnen im allgemeinen eifrig fort. Im Sommer 1833 verweist 
Henschel darauf, daß in Frankreich 250000 Frcs. für Vorstudien aus¬ 
geworfen seien. Daraufhin wurde Professor Wöhler ersucht, gelegent¬ 
lich einer Reise nach Paris sich mit den maßgebenden Mitgliedern der 
administration des ponts et chaussdes in Verbindung zu setzen, er fand sie 
aber meistens auf Urlaub abwesend und hat wenig ausgerichtet. Nur mit 
einem Herrn Auguste Perdonnet ist er in Verbindung getreten. Dagegen be¬ 
antragte Henschel im September 1833 für sich selbst einen Beitrag zu 
einer Studienreise nach England. Das Finanzministerium antwortete, 
daß es beim Landtage 300 Tlr. beantragt habe, und Henschel möge auch 
über den Churchschen Dampfwagen Ermittlungen einziehen. Die bean¬ 
tragten 300 Tlr. erhielt Henschel später aus Vereinsmitteln und kehrte 
mit vielen neuen Eindrücken aus England zurück, wo er auch Stephenson 
kennen gelernt hatte. Mitte Oktober 1833 beantragte Bergmeister 
Strippelmann die Übernahme des Baues einer Eisenbahn vom Habichts¬ 
wald nach Cassel, wohin zur Zeit jährlich 70 000 Maas Kohlen gingen. 

1 ) Diese Auffassung findet sich auch schon früher. Von der Ansicht ge¬ 
leitet, daß an dem Orte, wo zuerst zwei Eisenbahnen sich durchkreuzen, die 
Zentralstadt des deutschen und des europäischen Verkehrs sich erheben werde, 
auf welche alle Eisenbahnen hingerichtet werden würden, bat am 30. März 1*33 
eine große Anzahl von Bewohnern der Stadt Cassel den Kurprinzen und Mit¬ 
regenten, die geeigneten Schritte einzuleiten, um Cassel zum Zentralpunkte aller 
Eisenbahnen zu erheben. Dieser Schritt war ebenso erfolglos, wie ein gleicher 
Schritt bei der Ständeversammlung am 26. September desselben Jahres. 
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Obwohl Bedenken wegen Schädigung der Fuhrleute erhoben wurden, be¬ 
schloß man doch Ende November die Ausführung dieser Bahn, damit man 
Erfolge der Tätigkeit des Vereins für Eisenwegebau zu sehen bekomme. 
In derselben Sitzung beschloß man aber auch, den Briefwechsel mit dem 
Auslande als aussichtslos einzustellen bis zum Zusammentritt des Land¬ 
tags. 

In der Sitzung vom 22. Januar 1834 erstattete Henschel seinen Bericht 
über die Reise nach England. Durch Allerhöchsten Beschluß im Gesamt- 
staatsministerium vom 27. Dezember 1834 wurde gnädigst genehmigt, daß 
auf Antrag des sanktionierten Eisenbahnvereins von den an der Unter¬ 
haltung der Landstraßen, Pflaster, Brücken und Kanäle ohne deren Be¬ 
einträchtigung zu machenden Ersparnissen die Summe von 5000 Tlr. 
zu den Kosten der Vorarbeiten für eine durch Kurhessen zu führende 
Eisenbahn verwendet würden. Der Betrag wurde dem Eisenbahnverein zur 
ratenweisen Abhebung überwiesen. Im Jahre 1835 wurde der Verein neu 
gebildet, weshalb, ist aus den Akten nicht recht ersichtlich. Die von Geh. 
Reg.-Rat Pfeiffer entworfenen Satzungen wurden dem Ministerium unter¬ 
breitet und nach längerem Warten genehmigt. Eine Generalversammlung 
vom 12. März 1836 beschloß, die Linie über Hersfeld, Fulda nivellieren 
zu lassen, verwarf aber einen Antrag Engelhard, mit der Bahn in Carls- 
hafen zu beginnen. Für die erste Linie war bekanntlich auch Fick, später, 
so meinte er, könne auch eine Bahn über Marburg gebaut, und es könnten 
die Züge stundenweise abwechselnd über Marburg oder Fulda geleitet wer¬ 
den. Es war dies wieder eine der naiven Ideen Ficks, der offenbar vom 
Eisenbahnbetriebe keine Vorstellung hatte. Im April 1836 legte der 
Obersteuerdirektor Meisterlin den Vorsitz im Ausschuß nieder und Fick 
übernahm vorläufig das Präsidium. Die Vermessungsarbeiten scheinen 
fleißig gefördert worden zu sein, auch beschloß man, die Regierung um 
Herbeiführung der erforderlichen Nivellements im (hessischen) Auslande 
oder der Erlaubnis, daß der Ausschuß sie vornehmen lasse, zu bitten. Aus 
Anlaß eines Schreibens des preußischen Oberfinanzrats Caranachi in 
Münster, der sich im Verein mit dem dortigen Provinzialsteuerdirektor 
Krüger sehr für die Bahn Cassel—Lippstadt—Minden interessierte, kam 
auch diese Angelegenheit in Fluß, man beschloß, darüber an das Ministerium 
zu berichten und darauf anzutragen, daß etwa durch die kurhessische Ge¬ 
sandtschaft oder auf anderem Wege ermittelt werde, an welche Königlich 
preußische Behörde oder Personen man sich wegen Anlegung einer Eisen¬ 
bahn von Cassel nach Halle zu wenden habe, da einige Privaten, welche 
diese Angelegenheit im Ausschuß zur Sprache brachten, die Anerkennung 
der preußischen Behörden nicht erlangt, sich wenigstens nicht darüber 
auszuweisen vermocht hätten. Bei der kurhessischen Regierung scheint man 
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für diese Bahn jedoch nicht sonderlich eingenommen gewesen zu sein. Der 
kurhessische Gesandte in Berlin, von Wilckens, hatte sich sehr für sie 
interessiert, auch darüber an den preußischen Gesandten von Werther ge¬ 
schrieben, als plötzlich unterm 28. Dezember 1837 folgender Erlaß des 
Kurprinzen und Mitregenten erging: 

„Wir geben Unserm Ministerium des Äußern und des Hauses 
gnädigst auf, dem Geh. Legationsrat von Wilckens in Berlin zu er¬ 
öffnen, daß eine so eifrige Betreibung der Eisenbahnangelegenheiten, 
als Wir bisher von seiner Seite bemerkt haben, durchaus nicht unser» 
Intentionen entspricht. 

Friedrich Wilhelm.“ 


VII. 

Auch der um das thüringisch-sächsische Eisenbahnwesen neben Fried¬ 
rich List hochverdiente Josef Meyer, Chef des bibliographischen Instituts, 
das ursprünglich in Gotha gegründet, 1828 auf Wunsch des Herzogs von 
Meiningen nach Hildburghausen verlegt, noch heute in Leipzig blüht, bemühte 
sich um eine durch einen Teil von Kurheasen zu führende Eisenbahn. 
Sein Projekt war eine süddeutsch-hanseatische Zentraleisenbahn. Unterm 
27. Dezember 1837 wandte er sich durch das kurhessische Ministerium in 
einer Eingabe an den Kurprinzen und Mitregenten, in der er sich den von 
dem herzoglich sächsischen Gouvernement ausschließlich konzessionierten 
Unternehmer nannte für die Fortsetzung einer Eisenbahn von der baye¬ 
rischen Nordgrenze in der Richtung auf Hamburg, Bremen und Lübeck. Er 
bat um ausschließliche Konzession für die Fortsetzung dieser Bahn durch 
das kurhessische Gebiet von der sächsischen ( d. h. sachsen-weimarischen) 
Grenze bis zur hannoverschen und um ausschließliche Vollmacht zur 
Gründung eines Aktienvereins für diesen Zweck. Er führte dabei aus, daß 
in Bayern ein konzessionierter Verein bestehe für eine Bahn von Nürnberg 
nach der Nordostgrenze Bayerns, zu der das Kapital bereits gezeichnet und 
deren Baubeginn, zunächst bis Bamberg, für das nächste Jahr in Aussicht 
genommen sei. Von Bamberg sollte nach dem ursprünglichen Plane der 
Unternehmer die Bahn mainaufwärts nach Hof und der sächsischen Grenze 
führen. Es leuchte ein, daß die Verwirklichung dieser Idee der Verbindung 
von Zentralsüddeutschland mit der deutschen Nordküste durch das Gebiet 
der Oberelbe und unteren Oder dem Warenzuge eine andere Richtung geben 
würde. Die alten Handelsstraßen, welche die Hansestädte mit Nürnberg 
und Augsburg verknüpften, würden veröden, und den Ländern, durch die 
sie führten, eine Hauptquelle ihres Wohlstandes vertrocknen. Eine so große 
Gefahr sei nur mit ihrer eigenen Waffe zu besiegen, dem Bau einer hanse- 
atiseh-nürnbergischen Eisenbahn in der natürlichen und allgewohnten 
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Kichtuug ihres Warenzuges. Der Nürnberger Verein werde gern aus dem 
unnatürlichen Bunde der preußisch-sächsischen Bestrebungen heraustreten, 
um sich denjenigen Meyers für die Fortsetzung der Bahn zu einer direkten, 
geraden und natürlichen Verbindung mit Hamburg, Bremen und Lübeck, an¬ 
zuschließen. 

Als bis zum 31. Januar 1838 eine Antwort seitens des Ministeriums 
nicht ergangen war, bat Meyer in einer neuen Eingabe um Erledigung 
seines Gesuchs. Die Verhältnisse hätten sich so günstig gestaltet, daß 
über der Ausführung der geplanten Bahn kein Zweifel mehr obwalte. 
Der bayerische Nordgrenzbahnverein habe sich dem Meyerschen Eisenbahn¬ 
vereine nicht nur angeschlossen, sondern sich auch für den, den wichtigen 
Mainübergang bedingenden Zubau einer Bahn von Bamberg bis zur kobür- 
gischen Grenze erklärt. Die Stimmung des Geldmarktes sei überall sondiert 
und so günstig für das Unternehmen befunden worden, daß über die Ver¬ 
vollständigung der Mittel keine Bedenken mehr obwalteten. Die Verhand¬ 
lungen mit Weimar seien beendigt, die Konzession sei in seinem Besitz, mit 
Hannover seien Verhandlungen angeknüpft, über ihren Erfolg kein Zweifel 1 ). 
Auf eine vorläufige Anfrage in Berlin, ob preußischerseits, im Falle Kur¬ 
hessen zu der erwünschten Entschlußnahme nicht zu bewegen sei, die Füh¬ 
rung der Bahn über Mühlhausen und Heiligenstadt zur oberen Leine mit 
gänzlicher Umgehung Kurhessens unterstützt und bereitwillig konzessio¬ 
niert werden würde, sei es ganz unzweifelhaft, daß man jede nur zu ge¬ 
währende Unterstützung gern zugestehen würde, um die Bahn, die eine 
Straße für den Marktverkehr werden muß, für das preußische Gebiet zu 
gewinnen. „Das Weimarer Gouvernement deutet schon darauf hin, denn 
es hat mir eben seinen Entschluß angezeigt, eine Zweigbahn nach Eisenach 
mit der Zentraleisenbahn in Verbindung zu setzen. Von da ist der Über¬ 
gang auf das Plateau des Eichsfeldes von geringer Schwierigkeit usw. Ich 
warte noch acht Tage, ehe ich weitere, dann aber entscheidende und nicht 
mehr zu redressierende Schritte für diese Bahnfortsetzung durch das Eichsfeld 
bis zur hannoverschen Grenze tue.“ Das Ministerium gab die Sache unterm 
7. Februar 1838 an den Ausschuß des Eisenbahnvereins zur Berichterstat¬ 
tung. Dieser berichtete schon unterm 10. Februar und machte auf die Be¬ 
denken aufmerksam, einem einzelnen Manne eine solche Konzession zu 
erteilen, bemängelte Meyers fast drohende Schreibweise, betonte das geringe 
Interesse Preußens, da die Bahn nur ein kleines Stück preußischen Ge¬ 
bietes berühren würde, riet jedoch dazu, weil die Bahn den eigenen An- 


U Meyer 'befand sich hier, wie gleich zu ersehen, in einem großen Irrtum, 
wenn man nicht annehmen will, daß er die Erteilung der hannoverschen Konzession 
als sicher hinstellte, um einen Druck auf die kurhessische Regierung auszuiiben. 
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schauungen des Ausschusses entspräche, Meyer nicht abzuweisen, sondern 
die Sache wohlwollend, aber dilatorisch zu behandeln. Es werde sich bald 
zeigen, ob Meyer lediglich private oder öffentliche Interessen verfolge. 
Übrigens hatte, wie hier bemerkt sein möge, die Meyersche Agitation für 
seine Eisenbahnlinie die Gemüter in den meist interessierten kurhessischen 
Landesteilen, namentlich Hersfeld und Fulda, lebhaft erregt und zu großen 
Eingaben an den Ausschuß veranlaßt Durch Reskript vom 10. März 1838 
bescliied das Ministerium, gez. von Hanstein, Herrn Meyer dahin, daß erst 
dann Entscheidung auf sein Gesuch erfolgen solle, wenn er den Nachweis 
erbringe, daß er die hannoversche Konzession erlangt habe. Hierzu war 
Meyer aber, trotzdem er ihre Erlangung als zweifellos hingestellt hatte, 
außerstande. Ich weiß nicht, ob die kurhessische Regierung mit der han¬ 
noverschen Fühlung über die Frage genommen hatte, jedenfalls erging von 
letzterer an Herrn Meyer folgender endgültige Bescheid, der in kurzsichtiger 
Weteo dem ganzen Unternehmen ein unüberwindliches Hindernis in den 
Weg legte, an dem auch das bisher Erreichte scheitern mußte: „Dem Chef 
des bibliographischen Instituts J. Meyer in Hildburghausen als Unternehmer 
der hanseatisch-süddeutschen Zentraleisenbahn wird hiermit auf das an 
mich gerichtete Gesuch vom 31. März d. J., die Erteilung einer ausschließ¬ 
lichen Konzession behuf der Durchführung jener Eisenbahn durch das 
hiesige Königreich betr. definitiv eröffnet, daß sich die hiesige Regierung nicht 
veranlaßt findet, auf das Gesuch einzugehen. Hannover, den 24. Juli 1838. 
Kabinet Sr. Majestät des Königs, Der Staats- und Kabinetsminister 
von Scheele.“ 1 ) 

In Sachen der Eisenbahn Lippstadt-Cassel war inzwischen Geh. Rat 
Fick vom Ausschüsse ersucht worden, die Bahn zu bereisen und eingehend 
zu studieren, worüber er in der Sitzung vom 21. Oktober 1837 dem Ausschuß 
Bericht erstattete. 

VIII. 

Mittlerweile waren aber auch Vorarbeiten für eine Eisenbahn Cassel— 
Marburg—Gießen—Frankfurt angeordnet worden. Ich schließe dies daraus, 
daß der Landstraßenbaumeister Althaus in Marburg, der an der Spitze des 
Marburger Eisenbahnausschusses stand, unterm 26. August 1837 bei der 
Oberbaudirektion um Auszahlung eines bewilligten Vorschusses von 200 Tlr. 


0 Bezüglich der Haltung Hannovers vgl. Lins, Die thüringischen Eisenbalm¬ 
verhältnisse, Jena 1910, S. 11, Archiv für Eisenbahnwesen 1910, S. 778ff.). Die 
Verhandlungen Meyers mit der kurhessischen Regierung sind den Akten des königl- 
Staatsarchivs Marburg entnommen, über Josef Meyer s. Allg. deutsche Biographie. 
Band XXI. 
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einkam und dieser Betrag unterm 2. September angewiesen wurde als durch 
Besclil. Kurf. Min. d. Innern vom 31. Juli 1837 genehmigt zur Bestreitung 
von Ausgaben für Vermessung einer Eisenbahnlinie in der Richtung über 
Marburg. Unterzeichnet ist diese Verfügung „Die zur Leitung der speziellen 
Vorarbeiten behufs Aufnahme von Eisenbahnlinien beauftragten Oberbau¬ 
räte“. Zu zahlen gegen Quittung des Kaufmanns Bücking in Marburg. 
Da dieser Kassierer des Eisenbahnvereins war, so ist daraus ersichtlich, 
daß auch diese Erhebungen vom sanktionierten Vereine erfolgten. 

Auf hessen-darmstädter Seite war man auch nicht müßig gewesen, in 
Gießen hatte sich ein Eisenbahnverein gebildet, die oberhessische Gesellschaft 
für die Leitung der Vorarbeiten zur Erbauung der Main-Weser-Bahn inner¬ 
halb des Großherzogtums Hessen erließ unterm 23. Februar 1838 einen 
Aufruf um Unterstützung, besonders durch statistisches Material. 

Ein Dr. Schmithenner, Direktor des Eisenbahnvereins, ließ eine 
Broschüre erscheinen, als staatswirtschaftliches Gutachten über die Vor¬ 
züge einer Linienführung über Marburg, statt über Fulda. Letztere Strecke 
erklärte er für zu gefährlich und kostspielig, wobei er bemerkte: „das aber 
wäie ein wahres Wunder zu nennen, wenn diese Wundereisenbahn den 
Aktionären auch eine Dividende ab würfe. Und dazu möchte man raten, bei 
den zwei Hauptstationen Cassel und Frankfurt zwei Lebensversicherungs¬ 
banken anzulegen, welche die Assekuranz übernähmen, daß die Reisenden 
das ganze Wunderwerk salvo corpore passierten.“ Für die Bahn über Fulda 
hatte sich andererseits ein Herr Heller in einer Druckschrift ausgesprochen. 

Der um das hessen-darmstädtische Eisenbahnwesen sehr verdiente 
Staatsminister Du Thil wandte sich mit folgendem Schreiben vom 26. August 
1838 an den kurhessischen Minister des Äußeren von Steuber, mit dem er 
die Vorarbeiten der Strecke zwischen Gießen und Friedberg übersandte: 

„Es ist demnach nunmehr richtiggestellt, daß die Ausführbarkeit einer Eisen¬ 
bahn von Cassel und Marburg über Gießen nach Frankfurt innerhalb des groß¬ 
herzoglichen Gebiets ebenso leicht ist, als in dem kurhessischen, und wir stimmen 
darum ganz mit der von Euer Exzellenz in dem geehrtesten Schreiben vom 6. Mai 
1838 1 ) geäußerten Ansicht überein, daß sich sehr leicht eine Aktiengesellschaft zur 
Übernahme des Baues dieser Bahn bilden lassen wird, sobald nur die beider¬ 
seitigen Staatsregierungen sich für die Gestaltung des Unternehmens ausgesprochen 
haben werden. Daß wir diese Bahn für ein Privatunternehmen weit geeigneter 
halten, a's die über Fuld (sic!), haben wir schon in unserem letzten Schreiben 
anzudeuten die Ehre gehabt und erlauben uns, hier nochmals auf das dort Be¬ 
merkte Bezug zu nehmen.“ 


‘) Dieses Schreiben habe ich in den Archivakten noch nicht ausfindig gemacht. 
Der Briefwechsel deutet aber darauf hin, daß schon 1838 die Main-Weser-Bahn- 
frage zwischen den beiden hessischen Regierungen gespielt hat. 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1914. 
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„Insofern nun Euere Exzellenz, wie wir aus den früheren geeintesten Äuße¬ 
rungen schließen zu müssen glauben, geneigt sein sollten, auf die Bildung einer 
Aktiengesellschaft für den Bau einer Eisenbahn von Cassel Uber Marburg und 
Gießen einzugehen, so möchte es jetzt zweckmäßig sein, die deshalb nötigen Ein¬ 
leitungen durch den Zusammentritt von beiderseits zu ernennenden Kommissaren zu 
fördern.“ 

Bezüglich der Frage, die Main-Weser-Bahn auf Aktien zu bauen, 
finden sich in den Handakten des Ministers von Steuber folgende Bemer¬ 
kungen : 

1. daß dadurch Se. Hoheit der Kurprinz höchst Sich das Heft ganz 
aus der Hand geben und gegenüber der Ansicht, die jetzt alle größeren Höfe, 
wo nicht besondere Gründe entgegenständen, befolgten, das Unvorteilhaf¬ 
teste wählen würden, wovon Hochdieselben sich auch durch reifliche Er¬ 
wägungen überzeugt hätten; 

2. daß Kurhessen den Anteil der Strecke Gießen—Frankfurt entbehren 
würde, da Hessen-Darmstadt und Frankfurt auf Staatskosten bauten. 

Die erste Eisenbahn im Großherzogtum Hessen ist dann die drei¬ 
staatliche Main-Neckar-Bahn gewesen und auch die Main-Weser-Bahn 
wurde Ende der 40er Jahre dreistaatlich erbaut. 1 ) 

Einige spätere Bemerkungen des Ministers von Steuber zeigen, wie 
sich die Ansichten geändert hatten . Es heißt da: 

Bei der Zinsengarantie für eine Aktiengesellschaft würde das Groß¬ 
herzogtum Hessen, das auf Staatskosten baut, auf Trennung der gemein¬ 
samen Verwaltung dringen und Kurhessen dann die Vorteile der Teilnahme 
am Ertrage des Bahnstücks von Gießen bis Frankfurt, das die minder er¬ 
tragsfähige Strecke von Gießen bis Marburg usw. tragen helfen muß, ent¬ 
behren. 

Und weiter: Hauptprotokoll (des Gesamtstaatsministeriums) vom 
6. April 1843, Nr. 27: „Staat (die Regierung), Unternehmer, Erbauer und 
Eigentümer der Eisenbahn und deren Betrieb in Gemeinschaft mit den mit¬ 
kontrahierenden Regierungen und eigener Rechnung bewirkt, nicht aber 
an Privatpersonen oder an eine Privataktiengesellschaft das Eigentum, Bau 
und Betrieb überlassen.“ 

„Art der Aufbringung der Geldmittel jeder Regierung überlassen. 


J ) Vgl. über die Entwicklung, die der Staatsbahngedanke im Großherzog¬ 
tum Hessen und dadurch auch in dem an der Main-Weser-Bahn mitbeteiligten Kur¬ 
hessen nahm: Dröll, Sechzig Jahre hessischer Eisenbahnpolitik, S. 16 ff. Am 
7. April 1842 hatte die hessische Regierung den Ständen einen Gesetzentwurf vor¬ 
gelegt, dessen erster Artikel lautete: „Der Bau der Hauptlinien der Eisenbahnen 
im Großherzogtum wird auf Staatskosten ausgeführt und der Betrieb auf Rechnung 
der Staatskasse verwaltet.“ Dieses Gesetz ging durch. 
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Kontrahierende Regierungen sind entschlossen, nur auf Staatskosten zu 
bauen, weil Aktiengesellschaften in bezug auf Tarife nur finanzielle, keine 
Staatsrücksichten gelten lassen.“ 

In diesen Sätzen sind die Anweisungen enthalten, die später der kur¬ 
hessische Vertreter Oberberg- und Salinendirektor Schwedes bei den Ver¬ 
handlungen erhielt über Abschluß eines Staatsvertrages mit dem Großher¬ 
zogtum Hessen und der freien Stadt Frankfurt wegen Baues und Betriebes 
der Main-Weser-Bahn. Schwedes ist ein weiterer, um die erste Entwicklung 
des kurhessischen Eisenbahnwesens hochverdienter Mann gewesen. 1 ) 

Die Anregung zur Aufrollung der Main-Weser-Bahnfrage war vom 
Eisenbahnverein Gießen ausgegangen, der sich im Juni 1837 dieserhalb an 
den Casseler Eisenbahnverein gewandt hatte. Dieser berichtete an den 
Minister des Innern und führte aus, daß in Hess. Darmstadt und Frank¬ 
furt bereits 3 835 000 fl. gezeichnet seien und auch das Bankhaus M. A. 
von Rothschild und Söhne sich für die Sache interessiere. Kurhessischer- 
seits könne man vorerst eine Bahn über Marburg—Gießen nicht wünschen, 
da zurzeit die Bahn Uber Fulda nivelliert werde, die so große Vorzüge habe. 
Sie bliebe ganz im Kurstaate und bilde ein Glied der viel wichtigeren Linie 
Leipzig—Frankfurt, ebenso von Cassel bis Bebra einen Bestandteil einer 
künftigen Eisenbahn von Bamberg an den Ludwigskanal, nach München 
und an die Donau. Sie würde daher eine künftige Eisenbahn um so eher 
hervorrufen, als ohne den Verkehr zwischen Cassel und Frankfurt und 
Leipzig—Frankfurt nie eine Eisenbahn zwischen Cassel—Hersfeld—Fulda 
entstehen könnte, da hier der Verkehr ohne die anderen Richtungen zu gering 
sei. Trotzdem sei es nicht ratsam, die Bestrebungen von Gießen usw. mit 
einem Male ganz zu lähmen, indem man die kurhessische Mitwirkung ge¬ 
radezu absagen wollte; es könne nämlich der Fall eintreten, daß die 
Bahn über Fulda sich zu schwierig und kostspielig erwiese, so daß man 
darauf angewiesen würde, wenigstens eine direkte Bahn über Marburg— 
Gießen zu bauen. Auch würde es ganz ersprießlich sein, nach Erbauung 
von Bebra—Frankfurt noch eine Bahn über Marburg entstehen zu lassen, 
und zwar mit ausländischem Gelde, weil solches beim Vorhanden¬ 
sein jener ersten Bahn keine großen Prozente abwerfen würde, welches 
Geld aber auf jeden Fall zum großen Teil im Kurstaate in Umlauf ge¬ 
setzt werden würde 2 ). Der Bahn über Fulda würde zwar ein Teil des 
Verkehrs entzogen werden, doch würde dieselbe sich durch den großen 
Verkehr von Leipzig und Frankfurt immer noch gut rentieren. Auf diese 

1 ) Ich hoffe, in einem späteren Aufsatze auf ihn zuriickzukommen. 

*) Dieser Vorschlag war mindestens naiv, denn das ausländische Kapital 
war für unrentable Anlagen doch schwerlich zu haben. 

3 * 
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Weise werde der Kurstaat von zwei Bahnen durchschnitten und kein 
Landesteil von der Eisenbahn zu weit zu liegen kommen. 

IX. 

Nachdem schon Meisterlin aus dem Ausschuß ausgeschieden war. 
auch Oberfinanzrat Rommel seine Beziehungen zu ihm gelockert hatte, trat 
am 3. April 1838 auch Fick wegen dienstlicher Verhältnisse aus dem 
Ausschüsse aus. Alles dies geschah wohl, weil seit dem Abgänge Hassen¬ 
pflugs in der Regierung eine die Eisenbahnen wenig fördernde Strömung 
sich geltend machte. Der Ausschuß beschloß jedoch einmütig, die Ver¬ 
mittlung des Ministeriums anzurufen, damit Fick dem Vorsitze erhalten 
bleibe. Dieser Schritt scheint erfolgreich gewesen zu sein, denn soweit ich 
habe ermitteln können, hat Fick dem Ausschüsse bis zu dessen Arbeits¬ 
einstellung angehört. 

Am 31. Januar 1838 fand eine Generalversammlung des sanktio¬ 
nierten Vereins für Eisenwegebau statt unter Vorsitz v. Waitz’, an der 
auch Vertreter der Eisenbahnvereine teilnahmen, die sich in den einzelnen 
interessierten Städten gebildet hatten. Hauptberatungsgegenstand war, ob 
über Fulda oder Marburg gebaut werden sollte; ein Beschluß scheint nicht 
gefaßt worden zu sein. Geli.-Rat Fick erstattete Bericht über die bis¬ 
herige Tätigkeit des Eisenbahnvereins, besprach die in Betracht kommenden 
Linien für eine Nord-Süd- und Ost-West-Bahn mit Kostenanschlägen 
und Ertragsberechnungen. Seine Gründe für die Bahn über Marburg oder 
Fulda sind in der Hauptsache schon oben erwähnt. Auch eine dritte 
Linie, zwischen beiden von den Quellen der Schwalm aufwärts durch den 
Vogelsberg, war in Frage gekommen, aber zu schwierig befunden worden. 
Ficks Vortrag war eingehend und sachverständig, aber auch nicht frei 
von optimistischen und naiven Vorstellungen, die ja diesen sonst so treff¬ 
lichen Mann axiszeichneten. Von letzteren möchte ich nur einige mit- 
teilen. Fick berechnet die Höchststeigungen, bei denen sich eine Dampf¬ 
eisenbahn noch rentieren könne, und legt diese seinen Schätzungen zugrunde. 
Er nimmt an, daß die Züge durchschnittlich 1000 Zentner Last haben 
würden; das gestatte einen leichteren Oberbau und leichtere Lokomotiven. 
Als Maximalsteigung nimmt er 1:50 an. will diese z. B. beim Distelrasen 
verwenden statt eines Tunnels, den er wegen seiner beim damaligen Stande 
der Technik sein- langen Bauzeit verwirft und will die Steigungen da¬ 
durch überwinden, daß er den Lokomotiven Pferde vorspannt. Hierüber 
heißt cs wörtlich: ..Wenn zu beiden Seiten am Fuße der zu übersteigenden 
Anhöhen eine hinlängliche Zahl von Pferden gehalten wird, die den in 
regelmäßigen Zwischenräumen ankonunenden Bahnzügen dergestalt vor¬ 
gespannt werden, daß man diese in zwei Teile, jeden zu 500 Zentnern, ab- 
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teilt, so werden acht wohlgenährte Pferde recht gut, hei fortwährender Mit¬ 
wirkung der Dampfmaschine, eine solche Abteilung in gestrecktem Trabe 
1 :50 aufwärts befördern können. Oben werden die beiden Abteilungen 
wieder zusammengehängt, bewegen sich auf der nahezu horizontal zu be¬ 
arbeitenden Hochebene und laufen auf der anderen Seite die schiefe Ebene 
von 1 :50 Abhang von selbst hinunter, wobei natürlich die Bremsmittel 
nicht außer acht zu lassen sind. Die Pferde kehren sofort von der Höhe 
im ruhigen Schritt nach ihren Ställen zurück, ruhen und fressen eine 
Stunde, bis sie dem nächsten Bahnzuge wieder vorgespannt werden, so 
daß nach Verhältnis der Länge der schiefen Ebene jedes Pferd zwei- bis drei¬ 
mal, wohl auch viermal diese Arbeit verrichtet.“ Für den zu erwarten¬ 
den Verkehr würden 20—30, ev. 40 Pferde genügen, weniger kostspielig 
und leichter zu handhaben sein, als die künstlichen Mittel mit vorgespann¬ 
ten Lokomotiven, gezahnten Schienen, stehenden Dampfmaschinen, mittels 
langer Seilzüge und Kraftkompensationen, wobei allein das Seil mehr kosten 
würde als die Pferde mit ihren Wärtern. Die durch diese Vorgänge be¬ 
dingte Zeitversäumnis würde höchstens eine Stunde betragen mit Einschluß 
des Aufenthalts für Aushängung der zweiten Abteilung, des Anspannens 
der auf fortgesetzte Signale der Bahnwärter bereitstehenden Pferde — 
vier auf jeder Seite der Bahn —, des Abspannens und des Wiedereinhängens 
der zweiten Abteilung des Bahnzugs 1 ).“ 

Man sollte kaum glauben, daß ein sonst technisch vorgebildeter Mann 
auf derartige Gedanken kommen konnte. Freilich schreibt auch Lips in 
seiner erwähnten Gegenschrift, daß auf der Liverpool-Manchester-Bahn 
Pferdevorspann eingeführt sei, und zwar unmittelbar bei Liverpool, „wo 
jedesmal der Dampfwagen sich prostituieren und durch Pferde hinauf¬ 
bugsieren lassen muß, da er die Anhöhe nicht durch eigene Kraft über¬ 
winden kann“. Fick scheint dies nicht bekannt gewesen zu sein, er er¬ 
wähnt vielmehr die großen englischen Lokomotiven, die sechstausend 
Zentner zögen, aber für deutsche Verhältnisse nicht paßten. 

Mit besonderer Verehrung spricht Fick von Oberbergrat Henschel, von 
dessen erfinderischem Geiste er noch viele Verbesserungen erhoffe. Er ist mit 
Rücksicht auf Geländeverhältnisse und Kosten im allgemeinen für eine 
eingleisige Bahn mit Ausweichebahnen auf den Stationen; erfordere es 


*) Diese Angaben sind dem Buche Ficks: ..Die Kurhessisehen Eisenbahnen“ 
entnommen, in dem dessen in der Generalversammlung des sanktionierten Vereins 
für Eisenwegebau vom 31. Januar 1838 erstatteter Bericht wiedergegeben ist. 
Auch in einem Aufsatze des Eisenbahnbauinspektors Carl Grosheim (eines Kur¬ 
hessen), Dozenten am Cöthener Polytechnikum, betitelt: „Zur Geschichte der 
Entstehung der Eisenbahn“ und abgedruckt in „Das Polytechnikum, Cöthener 
akademische Blätter“, 4. Jahrgang, 1912. Nr. 18, 20, 22 finden sie sich verwertet. 
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später der Verkehr unbedingt, nun so werde sich auch das Geld für 
eine doppelte Bahn finden, entweder unmittelbar an die erste oder viel¬ 
leicht noch besser durch andere Gegenden. Zur besseren Ausnutzung der 
einfachen Bahn will er den Personentransport auf die Tagzeit, den Güter¬ 
transport auf die Nachtzeit verlegen. 

Der Vortrag enthält noch manche Ansichten, über die man heute den 
Kopf schütteln würde. Er wurde bei Hotop in Cassel gedruckt, befindet 
sich in den Bibliotheken und ist an viele bedeutende Männer versandt 
worden. Von den eingegangenen zahlreichen Antworten will ich nur die 
des Geh. Staats-Min. und Generalpostmeisters v. Nagier in Berlin erwähnen, 
dem man früher fälschlich nachgesagt hat, er habe seine Abneigungen gegen 
die Eisenbahnen so weit getrieben, daß er sie niemals benutzte. Nagler 
dankt unterm 9. April 1838 für Übersendung des Vortrages. Es sei zweifel¬ 
los ein Interesse Preußens, daß die Bahn durch Kurhessen die richtige 
Lage erhielte. Es seien darüber preußischerseits Verhandlungen im Gange. 
Er spricht sich gegen die Bahn über Fulda aus unter Berufung auf ein 
abschriftlich mitgeteiltes, vielleicht vom preußischen Kriegsminister her¬ 
rührendes, nicht unterschriebenes Promemoria. In diesem wird Cassel als 
wichtiger Konzentrationspunkt erwähnt, der es aber nur werden könne, 
wenn die Bahn Cassel—Frankfurt über Gießen gebaut würde. Würde über 
Fulda gebaut, so könne Preußen den großen Umweg über Cassel nach 
Frankfurt nicht wählen, sondern würde direkt von Mühlhausen nach Vacha 
bauen, was auch die Bahn Cassel—Lippstadt gefährden würde. Dagegen 
öffne eine Bahn über Gießen auch den Weg nach Coblenz und käme dem 
Verkehr der Saline Nauheim zugute, die bedeutender sei, als Orb. 1 ) Unterm 
7. Mai sucht Fick die Bedenken Naglers zu beheben mit vielfach wieder 
naiven Anschauungen. 

Nach den Protokollen, die mir Vorgelegen haben, hat die letzte 
Sitzung des leitenden Ausschusses am 6. Juli 1838 stattgefunden. In dieser 
hielt Fick Vortrag über den von ihm entworfenen Hauptbericht wegen der 
der Eisenbahn zu gebenden Richtung. Dieser wurde genehmigt. Ob er an 
das Ministerium gelangt ist, weiß ich nicht. Dagegen machte das Mini¬ 
sterium des Innern unterm 29. Januar 1838 einen höchsten Beschluß vom 
26. d. M. bekannt, wonach über die in der untertänigsten Eingabe des 
Geh. Oberbaur. Fick (offenbar einer früheren) in betreff der Eisenbahnen 
vorkommenden Angaben der bisherigen Frequenz der betr. Straßen und 
der anzunehmenden Frequenz der Eisenbahnen speziell berichtet werden 
soll und verfügt: 

„Der Herr Geh. Oberbaurat Fick hat die Nachweisungen vorzulegen, woraus 


') Das in das Verkehrsgebiet einer Bahn über Fulda gefallen sein würde. 
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die in die gedachte Eingabe aufgenommenen Nachrichten Uber die bisherige Fre¬ 
quenz der Landstraßen entlehnt worden sind, und dabei anzugeben, worauf sich 
die Eingabe hinsichtlich der anzunehmenden Frequenz der Eisenbahnen gründet. 

gez. von Hanstein.“ 

Es war sowohl vom leitenden Ausschüsse, als auch von den Orts¬ 
ausschüssen statistisches Material beschafft worden. Interessant ist, wie 
verschieden die auf Grund von Formularen gestellten Fragen über die bis¬ 
herige Frequenz beantwortet worden sind. Der Landrat Ende in Eschwege 
erklärte sich gänzlich außerstande, über die in Bede stehenden Punkte 
auch nur einigermaßen zuverlässige Notizen mitzuteilen, und der Landrat 
Kohde in Marburg schrieb unterm 8. Mai 1838: 

,3s bleibt mir daher nur übrig, über den Punkt 12 (Personenfrequenz) in 
Beziehung auf den Kreis Marburg die Nachricht zu geben, daß nach einem 
dreijährigen Durchschnitt 595 Personen aus dem Kreise Marburg in die Wetterau, 
das Bergische und nach Cassel zu reisen und sich annehmen lasse, daß sich die¬ 
selben bei der Wohlfeilheit der Eisenbahn bedienen werden.“ 

Was würde Herr Rohde heute sagen? Übrigens kam eine ganz 
brauchbare Statistik zustande; den jahrelangen Bemühungen des sanktio¬ 
nierten Vereins für Eisenwegebau wurde aber plötzlich ein jähes Halt ge¬ 
boten: Es wurde nämlich dem leitenden Ausschüsse vom Ministerium des 
Innern ein höchster Beschluß des Kurprinzen und Mitregenten vom 24. Ok¬ 
tober 1838 mitgeteilt, wonach die Eröffnung spezieller Verhandlungen und 
Anordnungen zur Ausführung einer Eisenbahn in Kurhessen überhaupt 
und zunächst einer solchen von Cassel nach Marburg behufs deren Weiter- 
führung nach Frankfurt beruhen solle, und bekannt gegeben, daß er hier¬ 
nach seine Tätigkeit einzustellen habe. gez. v. Hanstein. 

Woher dieser Stimmungswechsel in den maßgebenden Kreisen ge¬ 
kommen ist, läßt sich nur vermuten; jedenfalls hat er einen mehrjährigen 
Stillstand jeder Eisenbahnförderung im Kurstaate veranlaßt. 

X. 

Auf die Weiterentwicklung der kurhessischen Eisenbahnfrage werde 
ich in einem späteren Artikel eingehen und bemerke hier nur folgendes: 
Die Eisenbahnfrage in Hessen ruhte, bis auf Anregung Preußens am 
20. Dezember 1841 ein Staatsvertrag zwischen Preußen, Kurhessen, Sachsen- 
Weimar und Sachsen-Coburg-Gotha zustande kam, der die Richtung einer 
Eisenbahn von Halle durch Thüringen nach Cassel festlegte und eine der 
heutigen Werrabahn entsprechende Eisenbahn vorsah. Im § 12 dieses 
Staatsvertrages erteilte die hessische Regierung die Zusicherung, den Bau 
einer Eisenbahn von Cassel nach Frankfurt und somit einer Verbindung 
der im Art. 1 bezeichneten Bahn nach Frankfurt zu befördern. Letztere 
endigte zunächst in Gerstungen, darüber hinaus baute die Kurfürst-Fried- 
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rich-Wilhelm-Nordbahn — Hessische Nordbahn —, deren finanzielle Seele 
der mehrerwähnte Baron Waitz von Eschen war, und deren Eröffnung am 
25. September 1849 von Gerstungen über Bebra—Cassel—Haueda bis preu¬ 
ßische Grenze gleichzeitig mit der Strecke Eisenach—Gerstungen der 
thüringischen Bahn stattfand, ohne zunächst eine Fortsetzung über Haueda 
hinaus zu finden. Wegen der Fortsetzung nach Frankfurt standen sich die 
Ansichten schroff gegenüber, ob über Marburg oder Fulda zu bauen sei. 
Wohl aus technischen Gründen und auch mit Rücksicht auf die Verhand¬ 
lungen mit Hessen-Darmstadt entschied man sich 1843 für die Linien¬ 
führung über Marburg. Nach längeren Verhandlungen kam am 
6. Februar 1845 der Vertrag zwischen Kurhessen, Hessen-Darmstadt 
und der freien Stadt Frankfurt zustande, der den Bau der sogenannten 
Main-Weser-Bahn Cassel—Marburg—Gießen—Frankfurt sicherstellte. Die 
auf kurhessischem Gebiete belegene Strecke von Cassel bis Marburg war 
1850 eröffnet, ihr folgte 'am 25. August 1851 Marburg—Gießen 
und am 15. Mai 1852 konnte die ganze Bahn dem Betriebe über¬ 
geben werden. Die Strecke Frankfurt—Friedberg war schon im 
Juni 1850 eröffnet worden. Mit der Main-Weser- und der hessischen 
Nordbahn waren zunächst die kurhessischen Eisenbahnprojekte erledigt. 
Man hielt zwar fest an der Fortsetzung der Main-Weser-Bahn nach 
Norden, hatte aber hier noch längere Verhandlungen mit der hannover¬ 
schen Regierung zu bestehen, bis 1856 auf Grund des Staatsvertrages 
von 1852 die hannoversche Südbalm nach Cassel befahren werden konnte. 
In den 1850er Jahren wurde die Privatbahn Frankfurt—Hanau gebaut, 
die Eisenbahn von Bebra über Fulda und den Distelrasen nach Hanau und 
Frankfurt aber (Frankfurt-Bebraer Bahn) wurde erst in der ersten Hälfte 
der 1860er Jahre begonnen und nach 1866 unter preußischer Herrschaft 
vollendet. Bis dahin bewegte sich der gesamte von und über Frankfurt 
kommende Verkehr nach Thüringen und darüber hinaus über die Main- 
Weser-Bahn bis zur Station Guntershausen, um dort auf die hessische 
Xordbalin und weiter auf die thüringische Eisenbahn überzugehen.') 

') Yergl. den trefflichen Artikel Flecks „Entstehung und Entwicklung der 
1866/67 dem preußischen Eisenbahnnetze eiugefiigten außerpreußischen Eisen¬ 
bahnen“ im Archiv Jahrgang 1905, S. 859 ff. Auch das oben angeführte Werk 
von Droell: „Sechzig Jahre hessischer Eisenbahnpolitik“ enthält, viel Inter¬ 
essantes darüber, besonders über die Geschichte der Main-Weser-Bahn. 
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Wohlfahrtseinrichtungen 

der preuBi8ch-he88i8Chen Eisenbahngemeinschaft im Jahre 1912. 

Von Dr. Seydel, 

Geh. Regierungsrat und vortr. Rat im Ministerium der öffentlichen Arbeiten. 


Bevor in Anlehnung an die früheren Abhandlungen in dieser Zeit¬ 
schrift 1 ) die Leistungen der Staatseisenbahnverwaltung und der von ihr 
eingerichteten oder geförderten Kassen auf dem Gebiete der Invaliden-, 
Hinterbliebenen-, Kranken- und Unfallversicherung im Jahre 1912 darge¬ 
stellt werden, soll zunächst ein Überblick darüber gegeben werden, 
welche Änderungen die Satzungen der Arbeiterpensionskasse durch die 
Beschlüsse der am 5./6. Dezember 1912 abgehaltenen außerordentlichen 
Hauptversammlung erfahren haben. 

Nachdem auf Veranlassung des Herrn Ministers der öffentlichen 
Arbeiten, der den ständigen Arbeitern der ihm unterstellten Wasserbau¬ 
verwaltung in gleicher Weise wie 'den Arbeitern der Staatseisenbahn¬ 
verwaltung über die gesetzliche Fürsorge hinaus eine Zusatzrentenver¬ 
sicherung zu ermöglichen wünschte, die Eingliederung dieser Arbeiter in 
die Pensionskasse für die Arbeiter der preußisch-hessischen Eisenbahn¬ 
gemeinschaft vom Vorstande der Kasse erwogen und als angängig be¬ 
funden worden war, wurde in der hauptsächlich zu diesem Zwecke anbe¬ 
raumten außerordentlichen Hauptversammlung am 5./6. Dezember 1912 
unter entsprechender Änderung der Satzringen beschlossen, die Wasser¬ 
bauarbeiter der Kasse zum 1. April 1913 zuzuweisen. Nach dem Be¬ 
schlüsse sollen 

1. alle der Invaliden- und Hinterbliebenenversicherung unterliegen¬ 
den Wasserbauarbeiter der Abteilung A der Pensionskasse zuge¬ 
führt und 

2. alle ständigen Wasserbauarbeiter unter 40 .Jahren nach min¬ 
destens einjähriger Beschäftigung bei der Wasserbauverwaltung 


') Vgl. zuletzt Archiv für Eisenbahnwesen 1913, S. 54. 
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verpflichtet werden, der Abteilung B der Pensionskasse beizu¬ 
treten. 

Gleichzeitig wurde auf Anregung des Herrn Ministers der öffent¬ 
lichen Arbeiten beschlossen, daß der Eintritt in die Abteilung B noch mit 
rückwirkender Kraft vom 1. April 1912 ab erfolgen könne. 

Dieser Beschluß hat eine wesentliche Erhöhung des Mitgliederstandes 
der Kasse zur Folge und macht einer weiteren, nicht unbeträchtlichen 
Zahl von Arbeitern (rd. 22000) die Wohltaten der Arbeiterpensionskasse 
zugänglich. Leider konnten — bei allem Entgegenkommen — nicht sämt¬ 
liche Wünsche der Wasserbauarbeiter erfüllt werden. Insbesondere mußte 
den über 40 Jahre alten Wasserbauarbeitern die Aufnahme in die Ab¬ 
teilung B versagt bleiben, weil es nicht angängig erschien, ihnen nach 
verhältnismäßig kurzer Mitgliedschaft aus den von den Eisenbahnarbeitern 
in langjähriger Mitgliedschaft angesammelten Mitteln sofort die gleichen 
Leistungen zu gewähren wie diesen. Auch wäre das damit verbundene 
Risiko für die Kasse zu groß gewesen. Hinsichtlich der Beitragsleistung 
und der Gewährung der Renten gelten für die Wasserbauarbeiter die¬ 
selben Bestimmungen wie für die Eisenbahnarbeiter. Eine Änderung der 
Satzungen in dieser Beziehung ist nicht eingetreten. Die zur Durch¬ 
führung des Beschlusses erforderlichen Maßnahmen sind von den Be¬ 
hörden der Eisenbahn- und der Wasserbau Verwaltung im gegenseitigen 
Benehmen getroffen worden. Die letztere zahlt zu den Beiträgen ihrer 
Arbeiter Zuschüsse in gleicher Höhe wie die Eisenbahnverwaltung, bei 
der Nachversicherung bei Abteilung B, d. i. für die Zeit vom 1. April 1912 
ab, auch die Hälfte der nachzuentrichtenden Beiträge. 

Außer der vorstehenden, zweifellos wichtigsten Satzungsänderung 
sind noch die nachstehenden weiteren Änderungen mit Geltung vom 
1. April 1913 beschlossen worden: 

a) Für die Ermittlung des Jahresarbeitsverdienstes, nach dem die 
Veranlagung zu den einzelnen Lohnklassen der Abteilungen A 
und B erfolgt, ist künftig nicht ausschließlich der zur Kranken¬ 
kasse veranlagte Tagesverdienst, sondern der wirkliche tägliche 
Arbeitsverdienst (bei schwankendem Verdienst der erfahrungs¬ 
mäßige tägliche Durchschnittssatz) maßgebend, wenn der wirk¬ 
liche Arbeitsverdienst höher ist. Dadurch wird den Arbeitern 
unter Umständen die Versicherung nach einer höheren Lohn¬ 
klasse und somit später der Bezug einer höheren Rente er¬ 
möglicht. 

b) Aufhebung der Pflichtmitgliedschaft bei Abteilung B für die nach 
dem Versicherungsgesetz für Angestellte versicherten Bedien¬ 
steten. Dieses (am 1. Januar 1913 in Kraft getretene) Gesetz 
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unterwirft, wie auf S. 44 ff. näher dargelegt ist, einen Teil der 
außerhalb des Beamtenverhältnisses beschäftigten Eisenbahn* 
bediensteten der Versicherungspflicht. Da diese Bediensteten 
satzungsgemäß bereits der Abteilung A und — nach einjähriger 
Beschäftigung — auch der Abteilung B der Pensionskasse an¬ 
gehören müssen, wurde, um eine dreifache Beitragsbelastung 
zu verhindern, beschlossen, daß für sie die Pflichtmitgliedschaft 
bei Abteilung B mit dem Eintritt der Versicherungspflicht nach 
dem Angestelltenversicherungsgesetz enden, ihnen aber das Recht 
zur freiwilligen Fortsetzung der Mitgliedschaft zustehen soll. 
Für die Mitglieder der Abteilung B, die vor dem 1. April 1913 
nach dem Angestelltenversicherungsgesetz versichert sind, hat 
die Pflichtmitgliedschaft bei der Abteilung B mit dem 31. Mörz 
1913 ihr Ende erreicht. 

•c) Mit Rücksicht auf die in letzter Zeit eingetretenen Lohnerhöhun¬ 
gen wurde eine neue (IX.) Lohnklasse für die Mitglieder der 
Abteilung B mit einem Jahresarbeitsverdienste von mehr als 
1650 Jl eingeführt. Der wöchentliche Beitrag beträgt für männ¬ 
liche Mitglieder 1,40 Jl, für weibliche 0,68 Jl. Das Sterbegeld 
wurde auf 180 Jl festgesetzt. Die VIII. Lohnklasse umfaßt 
demnach nur noch die Mitglieder mit einem Jahresarbeitsverdienst 
von mehr als 1500 bis 1650 Jl. 

d) Den Mitgliedern der Abteilung B, die von dem ihnen ab 
1. Januar 1912 eingeräumten Rechte der Nachversicherung 
der vor Beginn der Mitgliedschaft zurückgelegten Militär- 
dienstzeit (s. Archiv 1913, S. 57) bis zum 1. Juli 1912 keinen 
Gebrauch gemacht hatten, ist gestattet worden, den Antrag auf 
Nachversicherung nachträglich bis zum 31. Dezember 1913 zu 
stellen. Gleichzeitig wurde diesen Mitgliedern sowie auch denen, 
die bereits bis zum 1. Juli 1912 den Antrag auf Nachversicherung 
gestellt hatten, die Frist für die Zahlung der nachzuentrichtenden 
Beiträge vom 31. Dezember 1913 auf den 31. Dezember 1915 ver¬ 
längert, so daß auch den letzteren Mitgliedern auf Antrag kleinere 
Raten als bisher gestattet werden können. 

e) Den Mitgliedern der Abteilung B, die ihr schon am 1. Januar 
1891 angehört haben, ist das Recht eingeräumt worden, die vor 
dem Beginn der Mitgliedschaft liegende Dienstzeit bei der 
Eisenbahnverwaltung abzüglich der einjährigen Wartezeit ganz 
oder zum Teil gegen • Entrichtung der vollen Beiträge in Lohn¬ 
klasse II der am 1. Januar 1891 gültigen Satzungen nachzuver¬ 
sichern. Das gleiche Recht zur Nachversicherung wurde auch 
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den .Mitgliedern gewährt, die erst nach dem 1. Januar 1891 bei 
der Verstaatlichung von Bahnen in den Dienst der preußisch- 
hessischen Eisenbahngemeinschalt übernommen, aber bereits vor 
dem 1. Januar 1891 im Dienste der verstaatlichten Bahn gestanden 
haben. Der Antrag auf Nachversicherung muß bis zum 1. Ok¬ 
tober 1913 gestellt werden, die Nachzahlung der Beiträge inner¬ 
halb drei Jahre nach dem Anträge beendet sein. 

f) Auf Mitglieder, die von der unter e geschilderten Nachversiche¬ 
rung der Eisenbahndienstzeit Gebrauch machen oder in die 
IX. Lohnklasse übertreten, findet die bis zum 30. Juni 1915 
gültige Übergangsbestimmung (s. Archiv 1913, S. 57) keine An¬ 
wendung, nach der bei Berechnung der Kassenleistungen die 
letzte Lohnklasse ohne Rücksicht auf die in ihr zugebrachte 
Beitragszeit zugrunde gelegt wird. 

g) Zusatzrenten (auf Grund der freiwilligen Zusatzversicherung) 
aus Abteilung A sowie die Ruhegelder und Hinterbliebenen¬ 
renten auf Grund des Angestelltenversicherungsgesetzes bleiben 
hinsichtlich des Rühens der Ansprüche auf Zusatzrenten, Witwen¬ 
zusatzrenten und Waisenzusatzrenten aus Abteilung B außer 
Betracht. 

Auch die unter a bis g aufgeführten Satzungsänderungen bieten fast 
durchweg nicht zu unterschätzende Verbesserungen aier Ansprüche der 
Mitglieder an die Kasse. Durch die Genehmigung dieser Beschlüsse hat 
die Verwaltung erneut zu erkennen gegeben, daß sie bereit ist, den Wün¬ 
schen der Kassenmitglieder soweit entgegenzukommen, als es sich mit 
der Sicherheit der Kasse vereinbaren läßt. 

Durch Beschluß des Bundesrats vom 9. Oktober 1913 ist die Pensions- 
kasse auch unter den von der Hauptversammlung am 5./6. Dezember 1912 
durch den VI. Nachtrag abgeänderten Satzungen als Sonderanstalt gemäß 
§§ 1360 ff. der Reichsversicherungsordnung anerkannt worden. 

Für einen Teil der nach der Reichsversicherungsordnung versiche¬ 
rungspflichtigen Bediensteten hat das am 1. Januar 1913 in Kraft ge- 
t retene Versicherungsgesetz für A n g e s t e 111 e vom 
30. Dezember 1911 (R. G. Bl. S. 989) eine weitere Fürsorge geschaffen. 
Nach diesem Gesetz unterliegen alle über 16 Jahre alten, männ¬ 
lichen und weiblichen Angestellten, die gegen Entgelt im Jahres¬ 
betrage von nicht mehr als 5000 J( beschäftigt werden und vor vollen¬ 
detem 60. Lebensjahre in eine versicherungspflichtige Beschäftigung ein¬ 
getreten sind, der Versicherungspflicht, sofern sie nicht bereits berufs¬ 
unfähig sind oder mit niederen oder lediglich mechanischen Dienst¬ 
leistungen beschäftigt werden. Befreit von der Versicherungspflicht sind 
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jedoch Staatsbeamte und die im Eisenbahndiensle eines Bundesstaates 
außerhalb des Beamtenverhältnisses beschäftigten Personen, die Aussicht 
auf Übernahme in das Beamtenverhältnis und Anwartschaft auf eine aus¬ 
reichende Invaliden- und Hinterbliebenenfürsorge haben. Da eine solche 
Anwartschaft nach einer vom Herrn Minister der öffentlichen Arbeiten 
auf Grund des § 9 Abs. 3 des Gesetzes getroffenen Entscheidung für die 
Eisenbahnbediensteten als gewährleistet anzusehen ist, wenn sie Pflicht¬ 
mitglieder bei der Abteilung B der Arbeiterpensionskasse sind, so sind 
u. a. auch alle der Abteilung B als Pflichtmitglieder angehörigen Hilfs¬ 
beamten der Eisenbahnverwaltung von der Angestelltenversicherung 
befreit. Die Versicherungspflicht erstreckt sich demnach bei der Eisen¬ 
bahnverwaltung in der Hauptsache nur auf die technischen Hilfskräfte 
(Landmesser, Bauassistenten — einschließlich Ingenieure und Architek¬ 
ten —, technische Bureaugehilfen und Bauaufseher, Landmessergehilfen) 
ohne Rücksicht auf ihre Vorbildung. Da aber die Zahl dieser Bediensteten 
immerhin nicht unbeträchtlich ist und die Eisenbahnverwaltung gesetz¬ 
lich die Hälfte der Pflichtbeiträge zu leisten hat, so wird die ihr aus 
diesem Anlaß erwachsende Jahresausgabe schätzungsweise etwa 200 000 
Mark betragen. 

Das Angestelltenversicherungsgesetz gewährt: 

a) ein Ruhegeld dem Versicherten beim Nachweis der Berufs¬ 
unfähigkeit (weniger als die Hälfte der normalen Arbeitsfähig¬ 
keit) oder nach Vollendung des 65. Lebensjahres, sofern die vor¬ 
geschriebene Wartezeit (bei männlichen Versicherten 120, bei 
weiblichen 60 Beitragsmonate) erfüllt ist. Das Ruhegeld beträgt 
nach Ablauf von 120 Beitragsmonaten der in dieser Zeit ent¬ 
richteten Beiträge und 1 /« der übrigen Beiträge. Bei weiblichen 
Versicherten beträgt das Ruhegeld, wenn der Versicherungsfall 
nach Ablauf von 60 Beitragsmonaten und vor Vollendung von 
120 Beitragsmonaten eintritt, der in den ersten 60 Beitrags¬ 
monaten entrichteten Beiträge; 

b) Hinterbliebenenrente: 

a) Witwen -(und Witwer -)R e n t e, wenn der Versicherte 
beim Tode die Wartezeit (120 Beitragsmonate) erfüllt hat. 
Diese Rente beträgt */s des Ruhegeldes, das der Ernährer zur 
Zeit seines Todes bezog oder bei Berufsunfähigkeit bezogen 
hätte. Bei der Wiederverheiratung fällt die Witwen- und 
Witwerrente weg. Die Witwe erhält jedoch das Dreifache 
ihrer Jahresrente als Abfindung; 
ß) Waisenrente nach dem Tode des versicherten Vaters 
an seine ehelichen Kinder unter 18 Jahren und nach dem Tode 
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erer Versicherten an ihre vaterlosen (auch unehelichen) 
Kinder unter 18 Jahren. Waisen erhalten je */», Doppel¬ 
waisen je V» des Betrags der Witwenrente. Die Waisenrente 
fällt weg, sobald die Waise 18 Jahre alt wird oder sich ver¬ 
heiratet. Witwen-, Witwer- und Waisenrenten dürfen zu¬ 
sammen den Betrag des Ruhegeldes nicht übersteigen, das 
der Ernährer zur Zeit seines Todes bezog oder bei Berufs¬ 
unfähigkeit bezogen hätte. 

Die Pensionskasse, die Krankenkassen und die Unfallversicherung 

im Jahre 1912. 

Das Rechnungs- (Kalender-)jahr 1912, das für die Arbeiterpensions¬ 
kasse wiederum ein Jahr ruhiger Fortentwicklung war, hat ihr, wie auf 
S. 49 dargelegt ist, einen außergewöhnlichen Zuwachs an freiwilligen 
Mitgliedern gebracht. Wie auf S. 61 näher nachgewiesen, war es dem 
Vorstande der Kasse wiederum möglich, in weitem Umfange lungen¬ 
kranken Kassenmitgliedem eine ständige Heilbehandlung zuzuwenden. 
Die im Jahre 1910 eingeführte 1 ) Tuberkulinnachbehandlung ist im Be¬ 
richtsjahre in 186 Fällen unter einem Kostenaufwande von 3348 dt durch¬ 
geführt worden. 

Auf dem Gebiete der Krankenversicherung ist gegenüber dem Vor¬ 
jahre eine erfreuliche Verbesserung zu verzeichnen. Auf je 100 Mit¬ 
glieder kamen 37,71 Erkrankungsfälle gegen 38,03 im Vorjahre. 
Die auf ein Mitglied und einen Erkrankungsfall treffenden Krankheits¬ 
tage sind gegenüber dem Vorjahre von 9,5« auf 9,io und von 25 ,13 auf 
24,13 zurückgegangen. Demgemäß haben sich auch die Krankheitskosten 
für ein Mitglied von 39,37 dt im Jahre 1911 auf 38,99 dt im Jahre 1912 
ermäßigt. Infolgedessen sind die Betriebskrankenkassen in der Lage 
gewesen, ohne Rückgriff auf die Bestände des Reservefonds die Aus¬ 
gaben aus den laufenden Einnahmen zu decken und weitere Rücklagen 
zum Reservefonds zu machen. 

Hinsichtlich der Unfallversicherung sind im Berichtsjahre besondere 
Vorgänge nicht zu verzeichnen. 

Die beiden nachfolgenden Übersichten geben ein Gesamtbild von 
den Leistungen der Pensionskasse und der Betriebskrankenkassen, von 
den Ausgaben auf Grund der Unfallversicherung einschließlich der Haft¬ 
pflichtrenten an Arbeiter und deren Hinterbliebene sowie von den Auf¬ 
wendungen der Verwaltung für diese Zwecke und für Unterstützungen 
an Arbeiter und deren Hinterbliebene in den Jahren 1911 und 1912. 

1 ) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1012. S. r>s. 
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1 

Es wurden gezahlt 

i m 

19 11 

J6 

Jahre 

j 19 12 

M 

1. von der Arbeiterpensionskasse: 
a) an Invaliden-, Kranken-, Alters-, Witwen- j 
(Witwer-), Waisen- und Zusatzrenten, Witwen- 
und Waisengeld und Waisenaussteuer . . . . i 

2844 833 

I 

3 186 057 

b) für Heilbehandlung erkrankter Kassenmit- j 
glieder und für Invalidenhauspflege.; 

747 900 

711200 

c) an Rentenzuschüssen, Pensionen, Witwen- und ! 
Waisenzusatzrenten, Sterbegeld. 

6 828000 

7 809 400 

2. von den Betriebskrankenkassen: ! 

an Krankheitskosten (Krankengeld, für Kranken- l 
pflege, freie ärztliche Behandlung, Arznei und 
sonstige Heilmittel bei Erkrankungsfällen so- § 
wohl der Kassenmitglieder als auch ihrer 
Familienangehörigen, Wöchnerinnenunter¬ 
stützung und Sterbegeld).j 

13086 786 

i 

13 643 705 

3. an Renten, Abfindungen, Heilungskosten sowie j 
an Sterbegeldern und anderen Entschädigungen 
auf Grund der Unfallversicherungsgesetze . . . 

7 670053 

7 936 466 

4. an Haftpflichtrenten an Arbeiter und deren Hinter¬ 
bliebene .! 

429100 

! 

| 411400 


insgesamt ... :j 

31606672 

33 698 228 

Die Beiträge der Eisenbahnverwaltung betrugen: 


* j! 

im Jahr e 

a n ; 

19 11 

19 12 


rund <M 

rund 

!i 

Barzuschüssen: i 



zu den Eisenbahnbetriebskrankenkassen .... 
zur Arbeiterpensionskasse: ; 

4 192900 

4619000 

Abteilung A. 

2413 800 

3536 400 

» B. 1 

8938600 

10030300 

Entschädigungen: 



auf Grund der Unfallversicherungsgesetze . . . 

„ „ „ Haftpflichtgesetze, soweit es sich 

um Unfälle der Arbeiter handelt. 

7 670 100 

429 100 

7 936 500 

411400 

Unterstützungen an Eisenbahnarbeiter und an 
Hinterbliebene ausgeschiedener Arbeiter (nach 
der Istausgabe des Etatsjahrs). 

2224000 

2500000 

insgesamt . . . 

25 868500 

29033600 
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Wohl fahr taeinrichtungen der preußisch- 


1. Die Arbeiterpensionskasse. 

Die Kasse zerfällt in die Abteilungen A und B, die mit getrennter 
Vermögensverwaltung nebeneinander bestehen. Die Abteilung A erfüllt 
als eine gemäß §§ 1360 ff. der Reichsversicherungsordnung vom Bundes¬ 
rat zugelassene Sonderanstalt unter Erhebung der gesetzlichen Beiträge 
alle Aufgaben der reichsgesetzlichen Invaliden- und Hinterbliebenen¬ 
versicherung, während die Abteilung B eine über die reichsgesetzliche 
hinausgehende besondere Fürsorge leistet und alle Arbeiter umfaßt, die 
mindestens ein volles Jahr bei der Eisenbahnverwaltung beschäftigt sind. 

Über die Zahl der Kassenmitglieder während des Berichtsjahres 
und während des Vorjahres gewährt die nachstehende vergleichende 
Zusammenstellung einen Überblick: 

!| Zahl der Mitglieder 

| hei der Abteilung 


i A B 

1 j 

A B 

19 11 

i 19 12 


Beim Beginn des Rechnungsjahres 
vorhanden. 

323 296 

1 

313285 

j 340 786 

324 099 

im Laufe des Rechnungsjahres neu 
eingetreten : 

überhaupt. 

66 408 

32997 ! 

i 

l 1 

98 577 

38 989 

auf je 100 der Mitgliederzahl im 
Jahresmittel. 

19,94 

10,36 

27,48 

11,78 

Im Laufe des Rechnungsjahres aus- ; 
geschieden: 

überhaupt. j 

I 

48 918 

, 22183 

53 556 

24 710 

auf je 100 der Mitgliederzahl im | 
Jahresmittel. 

1 14,69 

l i 

6,96 

i 

14,93 

l 

j 7,47 

Beim Schluß des Rechnungsjahres 
vorhanden: 

überhaupt. 1 

1 

i 340 786 

j 

324099 

j 

385807 i 

338 378 

darunter weibliche. 

9 978 

5 550 

10 662 

6 016 

freiwillige. 

1 7 429 

36 388 ' 

! 31732 

37 911 

Dur e h s c h n i 111 i c h t ä g l i c h (im 
Jahresmittel) vorhanden 1 ) .... 

1 

1 333 053 

| 

318573 | 

358 727 

330991 

Überhaupt haben teilirenommen . | 

1 

1 389 704 

t 346 282 

1 439 363 

363 0S8 


*) Die Mitgliedcrzahl im .Jahresmittel ist in der Weise berechnet, daß die in 
den he nutzten Unterlagen angegebenen Bestandsziffern vom ersten Tage jedes Monats 
zusammengezählt sind und die Gesamtsumme durch die Zahl der Monate geteilt ist. 
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Die Gesamtzahl der Mitglieder der Abteilung A hat sieh hiernach 
gegen das Vorjahr um 45 021 erhöht (im Jahre 1911 gegen 1910 um 
17 490). Dieser außergewöhnlich große Mitgliederzuwachs ist darauf 
zurückzuführen, daß die seinerzeit bei der Übernahme ins Beamtenver¬ 
hältnis ausgeschiedenen Bediensteten von dem ihnen durch Artikel 71 
des Einführungsgesetzes zur Reichsversicherungsordnung eingeräumten 
Hechte der Wiederaufnahme und Fortsetzung der freiwilligen Mitglied¬ 
schaft in weitestem Umfange Gebrauch gemacht haben, weil der Bezug 
einer Staatspension nach den Bestimmungen der Reichsversicherungs- 
erdnung nicht mehr — wie früher — das Ruhen der Invalidenrente be¬ 
dingt. Die Zahl der freiwilligen Mitglieder bei Abteilung A betrug am 
Schluß des Jahres 1911 = 7429, am Schluß des Jahres 1912 dagegen 
31 732, mithin 24 303 mehr. 

Die Zahl der bei der preußisch-hessischen Eisenbahngemeinschaft 
beschäftigten, der Invalidenversicherungs pflicht unterliegenden Per¬ 
sonen hat sich um 20 718 erhöht. 

Die Zahl der Mitglieder der Abteilung B der Pensionskasse ist im 
Berichtsjahre um 14 279 gestiegen. Zum Beitritt zur Abteilung B ist 
jedes Mitglied der Abteilung A nach einjähriger Beschäftigung in; 
Staatseisenbahndienste verpflichtet, sofern es nicht der Versicherungs¬ 
pflicht nach dem Angestelltenversicherungsgesetz vom 30. Dezember 1911 
unterliegt. 

Mit einer nach § 1370 der Reichsversicherungsordnung ausgestellten 
Bescheinigung über die Teilnahme an der Abteilung A sind im Jahre 
1912 49 211 Personen (= 14 % des durchschnittlichen Mitgliederbestandes) 
gegen 44 677 (= 13 %) im Vorjahre aus der Beschäftigung bei der Eisen¬ 
bahn ausgeschieden. 

Der Abteilung B gehörten im Jahre 1912 im täglichen Durchschnitt 
330 991 Mitglieder (= 92 % des Durchschnittsbestandes der Mitglieder 
der Abteilung A) gegen 318 573 (= 96 %) Mitglieder im Jahre 1911 an. 

Die Zahl der aus der Abteilung B ausgeschiedenen Mitglieder hat 
betragen: 


infolge 

1908 

1909 

1910 

1911 

1912 

a> Ablebens. 

1 809 

1 705 

1 G25 

i 

1 744 ' 

1 69:; 

b Tbertritts in den Bezug einer 
Pension, Invalidenrente nebst 
Zusatzrente. 

2 107 

2810 

2 195 

•2 54t) 

2 542 

e bahnseitiger Gewährung einer 
i'nfallrente. 

45 

122 

75 

1-21 

9;> 


Archiv für Eisenbahnwesen. 1914. 
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Wohlfahrtseinrichtungon der preuliUcli- 


infolge 

; 1908 

1909 

1910 

1911 

- 

1912 

d i Übernahme von Mitgliedern in 
das Verhältnis von Eisenbahn¬ 
unterbeamten. 

| 

i 

0 122 I 

3 750 

002 

3 987 

5 275 

o) sonstiger freiwilliger oder un¬ 
freiwilliger Aufgabe der Be¬ 
schäftigung bei der Eiscnbalm- 
verwaltung: 

mit Beitragsrückgewähr. . 

12 295 j 

! 

10 707 | 

12 620 

11508 

12 OsS 

ohne „ . . 

131 

156 

1 402 

2274 

3 052 

zusammen • . 

22629 

19 250 

20 919 

22 183 

24 710 


Von (len unter e aufgeführten Personen hatten nur 4522 eine fünf¬ 
jährige oder längere Mitgliedzeit zurückgelegt. 

Unter den in das Staatsbeamtenverhältnis übergeführten Mitgliedern 
befanden sich im Jahre 1912 3771 Mitglieder mit einer mindestens fünf¬ 
jährigen Mitgliedschaft bei der Pensionskasse. I Meson, wie ihren Angehörigen, 
bleiben ohne weitere Beitragsleistung die Ansprüche auf die Leistungen 
der Abteilung B erhalten, die zu gewähren gewesen wären, wenn das Mit¬ 
glied am Tage seiner Übernahme erwerbsunfähig geworden oder gestorben 
wäre. Sie sind aber auch berechtigt, die Mitgliedschaft bei der Abteilung B 
freiwillig fortzusetzen und haben dann den Beitrag in voller Höhe allein 
zu zahlen, da die Verwaltung keinen Zuschuß leistet. Bei Aufgabe der frei¬ 
willigen Versicherung werden die während ihrer Dauer entrichteten Bei¬ 
träge bis auf eine geringe Risikogebühr zurückgezahlt. Von der freiwilligen 
Versicherung wird, wie die Anzahl der freiwilligen Mitglieder zeigt, in 
größerem Umfange Gebrauch gemacht. In den aufgeführten 3052 Fällen 
des Ausscheidens aus der Beschäftigung ohne Beitragsrückgewähr handelt 
es sich nicht um Fälle strafweiser Entlassung, in denen die Beitrag.-riick- 
gewähr vorenthalten werden kann, sondern fast ausschließlich um Fälle, in 
denen die ausgeschiedenen Mitglieder von dem ihnen nach § 31 Abs. 1 und 5 
und nach § 30 der Satzungen zustehenden Recht Gebrauch gemacht haben, 
die Beiträge in der Kasse zu belassen, um sich und ihren Angehörigen die 
bis zum Ausscheiden erworbenen Ansprüche auf Zusatzrente und Witwen- 
und Waisengeld zu erhalten. Die Steigerung der Zahl dieser Mitglieder von 
150 im Jahre 1909 auf 3052 im Berichtsjahre beruht auf der am 1. April 1910 
in Kraft getretenen Bestimmung, wonach den Mitgliedern, die zwecks Er¬ 
füllung der aktiven Militärdienstpflicht aus der Beschäftigung nusseheiden. 
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ebenfalls das Recht eingerüumt worden ist, die Beiträge in der Kasse zu 
belassen. 

Weitere Auskunft über Zahl, Ein- und Austritt, Lebensalter und Ab¬ 
leben der Mitglieder beider Abteilungen der Pensionskasse im Jahre 1912 
gibt nach den einzelnen Jahrgängen die Anlage I (Seite 98 bis 101). 

Faßt man auf Grund des Bestandes am Jahresanfang die Mitglieder 
der Abteilung B in Lebensaltersgruppen zusammen, so erhält man über 
die Beteiligung der verschiedenen Lebensaltersgruppen bei den nach der 
Dauer der Mitgliedzeit gebildeten zwei Gruppen die nachstehende Übersicht. 

Diese Übersicht (S. 52 und 53) weist in den drei letzten Jahren 
eine bedeutende Erhöhung der Mitgliederzahl in dem Lebensalter bis zu 
24 Jahren nach. Sie beruht auf der am 1. April 1910 in Kraft getretenen 
Bestimmung, nach der die Mitgliedschaft bei der Abteilung B bereits vor 
erfüllter Militärpflicht beginnen kann. 

Am 1. Januar 1913 hatten 58,8« % (gegen 55,8i % im Vorjahre) sämt¬ 
licher Mitglieder Anspruch auf Kassenleistungen. 

Die Sterbliehkeitsziffem haben im Jahre 1912 bei der Abteilung A 
%. bei der Abteilung B O.so % der Mitglieder betragen (gegen 0,4" % 
und 0,.jö % im Jahre 1911). 

Von den im Jahre 1912 verstorbenen 1663 Mitgliedern der Abteilung B 
liinterließen 1160 Angehörige, die einen Anspruch auf Witwen- und Waisen¬ 
geld hatten, während sich diese Zahl im Jahre 1911 bei 1744 Sterbefällen auf 
1186 belief. 

Die Zuteilung der Mitglieder zu den für die Höhe der Beiträge und 
der Leistungen maßgebenden Lohnklassen erfolgt bei der Abteilung A, 
deren Lohnklassen sich den durch die Reichsversicherungsordnung ein¬ 
geführten Lohnklassen völlig anschließen, nach der Höhe des zur Kranken¬ 
kasse veranlagten Tagesverdienstes, während bei der Abteilung B seit der 
am 1. Juli 1904 in Kraft getretenen, im Jahrgang 1905 des Archivs S. 1—5 
besprochenen Änderung der Satzungen der Pensionskasse hierfür nicht 
mehr dieser Tagesverdienst, sondern der Jahresarbeitsverdienst in Betracht 
kommt. Letzterer wird derart ermittelt, daß der für die Krankenkassen¬ 
beiträge zugrunde gelegte Tagesverdienst entweder 

a) mit 365 vervielfältigt wird, wenn das Mitglied regelmäßig auch an 
den Sonntagen, d. i. an mehr als 26 Sonntagen, beschäftigt wird 
oder dienstbereit sein muß und hierfür gelöhnt wird, oder 

b) mit 300 vervielfältigt wird, w r enn das Mitglied regelmäßig nur an 
den Wochentagen gelöhnt wird. 

4'* 
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waren Mitglieder der Abteilung B der Pensionskasse verbanden 
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waren Mitglieder der Abteilung B der Pensionskasse vorhanden 
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Wohlfahrtseinrichtungen der preußisch- 


l_>ie gegenwärtig bei beiden Abteilungen bestehenden Lohnklassen 
sind in der nachfolgenden Übersieht dargeetellt: 



Abteil u n g A 


1 adnikla^se 

Ja 1 1 resa r b e i t s v e rd i c ns t 

Tagesverdienst 

I . . . 

. . bis zu 350 J( einschließlich 

bis lg6 c 16 

11 . . . 

. . von mehr als 350— 550 < H 

1,17 — 1,83 „ 

111 . . 

. 550 — 850 „ 

1 , 81 — 2,83 r 

IV . . . 

„ - „ 850—1150 „ 

2, 81 — 3,t>3 „ 

V . . . 

„ I150J6 

3,8* f tf> und mehr. 


Abteil u n g 1> 



Tagesverdienst 

I adin- 

Jahn 

kla *se 

. •, .. .. , hei den nicht 

vsarheitsverdienM 

für die Sonntage 

bei den 

für die Sonntage 

gelöhnten 

gelöhnten 

. 

Arbeitern 

Arbeitern 


11 

his zu 550 </£ einschließlieh 

hi- 1 ,8:1 t U 

his 1,50 < M 

111 

von mehr als 550 — 850 ^ 

1,84 — 2,83 „ 

1,51 — 2,32 

IN' 

„ 850 — 1050 „ 

2,84 — 3,50 v 

2,33 — 2,87 .. 

Y 

„ 1050— 1200 „ 

3,5t — 4, »jo „ 

2,88 - 3,‘J8 „ 

VI 

r 1200 — 1350 „ 

4,«n — „ 

3,29 — 3,60 

VII 

„ 1350 — 1500 .. 

4,51 — 5,00 „ 

3,70 — 4,10 ,, 

VIII 

.1500 — 1050 „ 

5,01—5,50 „ 

4,it--4.5J - 

IX n 

.. n;*)iici/ 

5,:.i < K. und mehr 

4. ».; cU- und i 


Die Kasseuniitglieder verteilen sich auf die einzelnen Lohnklassen 
wie folgt: 


IVnsmns- 

ab- 

teilung 

Zeit¬ 


Zahl der 

M i t g 1 

i e d e r 

(1 e r 

L o h n k 1 a s s e 


punkt 

1 

1 

ii 

in 

IV , 

Y 

VI 

VII VIII 

insgesamt 

A 

1.1. 1909 

I. 6 263 

12 399 

1 i 

; 117 4611 

120 381 

59 961 

— 

— — 

316455 

,, 

l./l. 1910 

6 979 

12 401 

112 190 

119177 

03 881 

— 

— — 

314 628 

V 

1-/1- 1911 

' 6 741 

: 9 7t K) 

KM 025 

121 735 

81005 

— 

— — 

323 290 

.. 

l./l. 191*2 

! 6 698 

| 8 748 

95 492 

132 450 

97 392 

— 

— — 

340 780 

.. 

l./l. 1913 

1 3 859 

11 431 

8S216 

147 009 

124 092 

— 

— — 

385 8< >7 


l ) Vom 1. April 101:1 ;i1» (s. S. 43 . 
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IVnsions- 
ab- ~ | 

Teilung ; 

| |! 

| Zeit- 1* 
j punkt || j- 

Z a h 1 der 

31 III 

M i t g 

IV 

1 i e d e r 

; v 

der I. 

VI ; 

i o li n k 1 a s s c 

VIJ i VIII 

insgesamt 

B 

' 1-/1. 1909 !! — 

1 

4 290 

62 441 

67 256 

56226 

1 1 

45 375 

49 166 

— 

!' 

I 284764 

.. 

i l./l. 1910 — 

4260 

59 901 

65 722 

55 309 

48 336 

56 376 

— 

[ l 289903 

_ 

l./I. 1911 — 

0 433 

54 811 

64 797 

58667 

i 52 570 

42 754 

33 253 

313285 


l./l. 1912 — 

6 523 

47 396 

59494 

59 688 

1 55909 

46 952 1 

48137 

324099 

- 

l./l. 1913 — 

7 794 

40127 

51305 

60146 

61 902 

51 476 

65 628 

338 378 


In Prozenten der Kassenmitglieder gehörten an: 


i. 

am 1. Januar 


der 

Kritragsklas.se 


1909 


1910 1911 | 1912 

; 1:1 

l) e i A 1) t e i 1 n n g 


1918 


A K A K A K ! A K A !*> 


% "Io ;j % _ u /o J, 


1 untersten) 

M 

!. 1,98 


2,22 

—■ 

2,09 

; 

— t 1,96 

— 

3,59 

- 

ir. 

i 3,92 

.1,50 

3,94 

1,47 

3,03 

2,06 , 2,57 

2,0t 

2,96 

2,31 

in. 

;i 37 ’“ 

21,93 

35, ü6 

20,66 

32,17 

17,50 • 28,02 

14,62 

22,97 

11,86 

IV. 

■i 38,04 

23,62 l; 37,8$ 

22,67 

37,65 

20,68 ! 38,87 

18,36 

38,26 

15,17 

V. 

I 18,95 ! 

19,75 

20,30 

19,08 

1 ' 

jl 25,06 

18.73 ! 28,58 ' 

18,42 

i, 32,33 

1 17,7S 

VI. 

i _ i 

15,93 


16,67 

1 _ 1 

1 | 

16,7s — : 

17,25 

1 

18,27 

VIF. 

i __ 1 

17,27 

1 _ 

1 19,45 

• t ! 

i 1 

13,65 ! — 

14,49 

— 

15,2t 

VIII. 

— | 


i - 

' — 

■ 

10,6t — 

14,85 

— 

19,40 

IX. 

— 1 


! - 

1 i 

, _ 1 

— — 

— 

1 

1 ~~ 


i 


Diese Übersicht ergibt sowohl bei der Abteilung A wie bei der Ab¬ 
teilung B ein starkes Auf steigen der Kassenmitglieder in die höheren Lohn¬ 
klassen. Während am 1. Januar 1909 den Lohnklassen IV und V der Ab¬ 
teilung A = 56,09 %, den Lohnklassen IV—VII der Abteilung B = 76,r>7 % 
der Mitglieder angehörten, umfaßten am 1. Januar 1913 die Lohnklassen 
IV und V der Abteilung A = 70,58 %, die Lohnklasseri IV—VIII der Ab¬ 
teilung B = 85,83 % der Mitglieder. 

Die Wochenbeiträge bei der Abteilung A sind vom 1. Januar 1912 ab 
für die fünf Lohnklassen von 14 Pf., 20 Pf., 24 Pf., 30 Pf. und 36 Pf. auf 
16 Pf., 24 Pf., 32 Pf., 40 Pf. und 48 Pf. erhöht worden und decken sich in 
ihrer Höhe mit den durch die Reichsversicherungsordnung vorgeschriebenen 
Beiträgen. Die Wochenbeiträge bei der Abteilung B sind, wie im Jahrgang 
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1911 des Archivs, S. 2, näher angegeben, ab 1. Julil910 erhöht worden und 
betragen in den Lohnklassen II bis VIII 38 Pf., 56 Pf., 76 Pf., 88 Pf., 102 Pf., 
116 Pf. und 128 Pf. für männliche Mitglieder, 16 Pf., 24 Pf., 32 Pf., 36 Pf.. 
42 Pf., 48 Pf. und 52 Pf. für weibliche Mitglieder. Für die vom 1. April 1913 
ab geschaffene Lohnklasse IX ist der Wochenbeitrag für männliche Mit¬ 
glieder auf 140 Pf. und für weibliche Mitglieder auf 58 Pf. festgesetzt worden. 

Sie werden zur Hälfte von dem Lohn der Kassenmitglieder gekürzt, 
zur anderen Hälfte von der Verwaltung gezahlt. 

Die Einnahmen der Pensionskasse im Berichtsjahre und im Ver¬ 
gleich mit den Einnahmen des Vorjahres werden durch die nachstehende 
Zusammenstellung veranschaulicht: 


im Jahre 1911 | ! im Jahre 1912 


Bezeichnung der Einnahmen 

i 

i 

, Abteil. A 

Abteil. B 1, 
M | 

Abteil. A 

M 

Abteil. B 

cU 

; 

Eintrittsgelder. 

Laufende regelmäßige Beiträge: 

; 

.1 

41 788 j! 

— 

48 98." 

a) der Kassenmitglieder ... 

2 413 822 

6 628 600 

3 536 444 

7 300 638 

h) der Eisenbahnverwaltung . 

Außerordentlicher Beitrag der 

! 2 413 822 

«628 600 ;| 

3 536 444 

7 300 838 

Eisenbahnverwaltung. 

— 

2 309 989 j 

— 

2 729 45« 

Beitragsnachzahlungen und Bei- 

träge freiwilliger Mitglieder . 

49 226 

1639 556 

144 934 

l 930 757 

Beiträge für die freiwillige Zusat z- 

Versicherung. 


1 — :i 

2129 

— 

Wiedercingezahlte Beiträgt» ... ( 


15 072 ' 

— 

34 361 

Zinsen. 

1 581 221 

i 

5 295 340 

1 607 121 

6 095 J72 

Wert der Nutzungen aus Grund- 

stiiclcs- und baulichen Anlagen 

80239 

i — 

80 919 

— 

i 

Strafgelder und sonstige nicht 

vorhergesehene Einnahmen 

_ 

2 283 

8«r>i4 

3 168 

Zuwendung aus dem Vermögen 
der Abteilung A (§ «5 Abs 7 

der Satzungen). 

— 

496 820 

i i 

— 

705 0% 

■! 

zusammen ... i 
dagegen im Jahre I9H> . . 

6538 330 

6 130 493 

23 058 0*8 

19 267 OSO 

8 994 505 

2« 148 074 
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Die Einnahmen im Berichtsjahre sind gegenüber dem Vorjahre bei 
der Abteilung A um 2 456 175 Jl, bei der Abteilung B um 3 090 631 J( 
höher gewesen. 

Im Durchschnitt fielen auf ein Mitglied an laufenden, von ihm selbst 
entrichteten Beiträgen: 

bei der Abteilung A 10,81 M (7,41 M im Jahre 1911, 7,29 J6 im Jahre 1910), 
„ „ „ B 24,91 „ (23,49 „ ,, „ 1911, 20,16 „ „ „ 1910). 

Die nicht unwesentliche Steigerung des Durchschnittsbetrages bei 
der Abteilung A beruht, abgesehen von dem Aufrücken der Kassenmit¬ 
glieder in höhere Lohnklassen, auf der am 1. Januar 1912 in Kraft ge¬ 
tretenen Erhöhung der laufenden Beiträge. 

Der bei Abteilung A unter „Strafgelder und sonstige nicht vorher¬ 
gesehene Einnahmen“ aufgeführte Betrag von 86 514 M ist lediglich ein 
Buchungsposten. Durch die vom Reichsversicherungsamt mit Gültigkeit 
vom 1. Januar 1912 herausgegebenen „Rechnungsbestimmungen für 
Versicherungsanstalten“ ist ein einheitliches Maß der Abschreibung für 
bauliche Anlagen und bewegliche Einrichtungen (Geräte) vorgeschrieben 
worden. Aus diesem Anlaß mußte bei sämtlichen Anlagen und Geräten 
überschläglich der Betrag ermittelt werden, der bis Ende 1911 abzuschreiben 
gewesen wäre, wenn die neuen Bestimmungen darüber schon früher 
gegolten hätten. Der Unterschied zwischen ihm und der wirklichen Ab¬ 
schreibung ist nach der Vorschrift des Reichs Versicherungsamts in der 
Rechnung für 1912 bei den sonstigen Einnahmen in Einnahme und gleich¬ 
zeitig bei den Vermögensanlagen in Ausgabe nachzuweisen. In Zukunft 
erfolgt die Abschreibung bei den einzelnen Konten, so daß eine Ein¬ 
nahme aus diesem Anlaß nicht mehr nachzuweisen sein wird. 

Der als „außerordentlicher Beitrag der Eisenbahnverwaltung“ nach¬ 
gewiesene Betrag von 2 729456 <M stellt den Zuschuß dar, den die Eisen¬ 
bahnverwaltung, wie im Archiv 1908 S. 43 näher angeführt ist, in Höhe eines 
Sechstels der Gesamtbeiträge vom 1. April 1906 ab zwecks Erhöhung 
der Leistungen der Abteilung B freiwillig leistet. 

Die Zuwendung aus dem Vermögen der Abteilung A gründet sich 
auf § 65 Abs. 7 der Satzungen, wonach soviel vom Hundert der Beitrags¬ 
einnahmen der Abteilung A dem Vermögen der Abteilung B zuzuführen 
ist, als nach den Veröffentlichungen des Reichsversicherungsamts durch¬ 
schnittlich von den Beitragseinnahmen aller Landesversicherungs¬ 
anstalten auf deren Verwaltungskosten entfällt. Bei der Festsetzung 
dieses Betrages sind jedoch die im Rechnungsjahre bei der Abteilung A 
bereits verausgabten Verwaltungskosten hiervon in Abzug gebracht. 
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Die Ausgaben abzüglich der wiedererstatteten Beträge haben in 
den Jahren 1911 und 1912 betragen: 


im Jahre 1911 


im Jahre 191*2 


Bezeichnumr dm* Ausirabeii 

Abteil. A 



Abteil. B 



Abteil. B 

Abteil. A ! 

l 




Jf 

cf' 


Invaliden-, Kranken- 

, Alters-, 





Witwen- (Witwer-). 

. Waisen- 





und Zusatzrenten (aus Aht. A) , 

2 844 s55 

— 

5 185 595 

— 

Zusatzrenten (aus Abt. B) . . . . 

— 

3 200 lil'.t 

— 

5 859 345 

Satzungsmäßiges Witwengeld . . 

.... 

2 5‘, 15 1 »90 

2 452 

•21M5 70I) 

„ Waisengeld und i 


1 



Wnisennussteuer . . 


— 

601 068 

10 

713 71)3 

Beit rags e rs t a 11 u n g< * 11 . 


U7 0-2:; 

915 2s7 

20 217 

1 054 028 

Sterbegeld.. 


— 

171 545 

— 

201004 

Statutinäßig: 

aus den 





Invalidenpensiuii . 

früheren 

Arbeiter- 

— 

51 749 

— 

27 Gl7 

\\ itwengeld . . . 

pensions- 

— 

55 507 

— 

51 404 

W aisengeld .... 

kassen 

— 

441 

— 

272 

Abtindungen von Witwen bei 





Wie d er v e r h e ira t u n ir. 

— 

51 529 

— 

00 109 

Heilverfahren .... 


702 270 

— 

049 741 

— 

Jnvalidenhauspflege . 

. 

45 050 

— 

01 459 

— 

Waisenhausptiege . . 


— 

— 

97 

— 

Verwaltungskosten . 


11 582 

9 800 

2S 159 

70 030 

Erhebungen bei Gewährung oder 





Entziehung der Rente • . . . 

14 595 

— 

15 825 

- 

Berufungs-, Revisions 

- und Be- 





schwordeverfahren 

(früher 


i 



Schiedsgerichtskosten) .... 

4 098 

— 

l 817 

— 

Sonstige Ausgaben . 


— 

— 

_ 

— 

Zuwendung der Abteilung A an 





Abteilung B . . . 


490 8*20 

; — 

705 095 

— 

zusammen . . . 
dagegen im Jahn* l9|o . 

4 23« 441) 

4 134 6tc> 

7 753 371) 

01)72 01)0 

4 008 440 

s 941 ) OSs 
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I. Ausgaben der Abteilung A. 

Die Ausgaben der Abteilung A haben die des Vorjahres um ruu 1 
4^2UÜÜ dl überstiegen. 

In den Ausgaben an Invaliden-, Kranken-, Alters-, Witwen-, Waison- 
uud Zusatzrenten von 3 18:1 595 dt sind die anteiligen Betrüge enthalten, die 
die Abteilung A neben der Sonderlast nnrh den Vorschriften der §§ 1103 
bis 1107 der Reiehsversieherungsordnung nach der bei dem Reiclisver- 
sicherungsamt vorgenoimnenen Abrechnung von der (Jemeinlast zu 
tragen hat. 

Nach der von der Rechnungsstelle des Reiclisversicheruiigsamts vor- 
genomnienen Verteilung der Rentenlast hat die Pensionskasse an der 
Gemeinlast aller Versicherungsträger einen Anteil mit 2111011.17 dl 
aus dem von ihr verwalteten Teil des Geineinverinbgens zu tragen. Da 
von diesem Betrage durch die eigenen Anweisungen der Pensionskas>e 
nur 1889 412.1.-, dl in Anspruch genonunen sind, hat die Abteilung A auf 
die Gemeinlast noch 201602,02 dt zuzuschießen gehabt. Dieser Betrag 
ergibt im Verhältnis zu den von der Pensionskasse im Jahre 1912 an¬ 
gewiesenen Rentenzahlungen abzüglich der vom Reich zu tragenden 
Zahlungen (Reichszuschuß und Anteil der Rente für die Dauer mili¬ 
tärischer Dienstleistungen), die sich auf 2 967 IAS.jo di beliefen, eine 
Mehrbelastung von S % gegen 7% im Jahre 1911, 10 % im Jahre iOiO. 
M % im Jahre 1909, 21 % im Jahre 1908. Auf Anweisung der Pension?-- 
kasse sind von der Post iin Jahre 1912 gezahlt worden: 

an Invalidenrente (einschließl. Zuschuß- 


renten für Kinder). 

. . 382U 

494,32 

J6 

,, Krankenrenten. 

. . 21 

15T,S7 


„ Altersrenten. 

. . 187 

655,20 

n 

„ Witwen- und Witwerrenten 

. . 9 

394,76 

n 

Witwenkrankenrenten.... 


231,38 

ii 

Waisenrenten. 

. . 24 

327,33 

V 


„ Zusatzrenten. —, - „ 

zusammen . . . 4 009 260,% 

Von diesem Betrage sind erstattet worden: 

bar. 4 < 6 < ,87 «J6 

vom Reich. 1 097 034,70 „ 1 101 802,57 M 

mithin verbleiben . . 2 967 458,29 M. 
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Zu- und Abgang der Rentenempfänger gestaltete sich, wie folgt: 



Invaliden¬ 

renten 

E m 

S £ 

^ © 

S ö 

a 2 

p f ä n 

11 

g e r v 

ii s 

m 

Witwen- I 

kranken- 
renten 

Waisen- 

reuten 

Bestand am 1. Januar 1012 . . . . 

18G95 

54 

1 078 


— 

— 

Zugang im Jahre 101*2. 

2847 

150 

290 

2IO 

5 

552 

Abgang im Jahre 1912: 

wegen Wiedereintritts der Er¬ 
werbsfähigkeit . 

45 

63 

_ 

_ 

1 


wegen Todes. 

1 349 

9 

5 

4 

— 

— 

wegen Gewährung von Inva¬ 
lidenrente . 


51 



1 


wegen Gewährung höherer Inva¬ 
liden-, Alters- oder Unfall¬ 
rente . 

78 

5 

i 

360 I 

! 

2 


25 

wegen Wiederverheiratung . . 

' — 

— 

— 

— 

— 

— 

wegen V ollendung des 15. Lei >ens- 
jahres. 

— 

— 

_ 

_ 

_ 

17 

Abgang zusammen. 

1 472 

128 

365 

6 

2 

42 

Bestand am 1. Januar 1018 .... 

. 20070 

76 

1003 

204 

3 

510 


Im Jalue 1912 betrug die durchschnittliche Höhe der Invalidenrente 
212.4» der Altersrente 194.» J(. der Witwen- (Witwer ) Rente 77.ss JL 
der Waisenrente 28,ou 


An Beiträgen hat die Abteilung A 22 7 18.ua c H (128 207,n, J{ im .Fahre 
1011) erstattet. 

Hiervon kommen auf 

Heiratsfälle. a 72 M 

1 nfälle . 4 894 .. 

Todesfälle. 1 - 

V-.n fremden Versicherungsanstalten sind hierauf 4 019..M « 4 i vci- 

^utet worden, während die Pensionskasse fremden Versicherungsanstalten 

r M \^Vr ta,,en ha,,e ' SO tlaß sip 20 *«■•>•», J( (118 129,4'.* .// im 
Jahre 1911) belastet worden ist. 

r | . n l ' U ' fahren hat der \ o ist and der Pensionskasse auch im 

t„«hre von dem ihm nach § 1269 der Reichsversicherungsordnung 


b v Goog 


UNIVERSSTY OF MICHIGAN 














hessischen Eisciibahngcmeinsohaft im Jahre 1912. 


61 


16 der Satzungen) zustehenden Recht zur Übernahme des Heilverfahrens 
erkrankter Mitglieder in großem Umfange Gebrauch gemacht. Insbesondere 
hat er lungenkranken Mitgliedern durch Unterbringung in Heilstätten 
seine Fürsorge zugewendet und hiermit an der Bekämpfung der Lungen- 
shwiudsucht wesentlichen Anteil genommen. Hierbei haben auch die 
Eisenbahnbetriebskrankenkassen mitgewirkt, indem sie der 1 Vnsionskasse 
die einen Heilerfolg versprechenden Krankheitsfälle rechtzeitig überwiesen 
und das den Mitgliedern satzungsmäßig zustehende volle Krankengeld zur 
Verfügung stellten. Die Pensionskasse zahlte den Familien verheirateter 
Kurbefühlener während der Dauer des Heilverfahrens ein Hausgeld in Höhe 
des vollen Krankengeldes, während sie gesetzlich nur verpflichtet ge¬ 
wesen wäre, ihnen die Hälfte des Krankengeldes zu belassen. 

Im Jahre 1912 wurden 2097 igegen 24ln im Jahre 1911) Personen 
durch Ausführung eines planmäßigen Heilverfahrens einer ständigen Heil¬ 
behandlung unterzogen, und zwar 1380 (1633 im Jahre 1911) Personen, 
die an Lungentuberkulose, und 717 (782 im Jahre 1911) Personen, die an 
anderen Krankheiten litten. Außerdem wurde noch bei 2204 (1819 im Jahre 
1911) nicht lungenkranken Personen eine nicht ständige Heilbehandlung 
abgeschlossen. 

Von den vorerwähnten 2097 Personen wurden behandelt : 
in Krankenhäusern vKliniken, Kaltwasserheilanstalten, 


medico-mechanischen Instituten) 116 

in Heilanstalten für Lungenkranke, Luftkurorten . . 1272 

in Genesungsheimen, Rekonvaleszentenanstalten . . 12 

in Bädern ,.661 

in Privatpflege, Landaufenthalt, eigener Wohnung . . 31 

in nicht näher bezeichneten Heilstätten.—. 


In den eigenen Heilstätten der Pensionskasse sind nach dem vom Vor¬ 
stand über ihre Wirksamkeit im Jahre 1912 erstatteten Jahresbericht be¬ 
handelt worden: 


Stadtwald MoltkciVIs 


Bestand Ende des Jahres 11)11. 12o 103 

Z u ga n g : 

a) lVnsionskus.senmitglic(lt‘r. 72H -ir»:; 

b) Eisenbalmbeamtc. 62 7s 

c ) auf Kosten von Kiseiibahudircktioncii <Fnfallver¬ 

letzte) . r> 


insgesamt . . . 0:'»l r> 41 '» 
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•Stadtwald , Moltkefels 

\(.u diesen !«1 und 040 Patienten scheiden für die 

1 uberkulosestati.stik aus: 


I. infolge anderer Leiden oder weil aussichtslos 
“ ' ve ^ on F °lilens einer tuberkulösen Erkrankung . 

wegen t'bernahtne in das Jahr mi t 

4. aus anderen Gründen . 

ts ••■> 

13 ;; 

152 IiKi 

28 lii 

insgesamt . . . 

•271 157 

\ Ol. (len im Jahre 1 abgeschlossenen Heilverfahren 
kommen hiernach für die Statistik in Betracht . 

Von diesen waren untergcbracht: 
l. auf Kosten der Pensionskasse (Kassenmitglieden . 

-• » eigene Kosten (Beamte) 

* Konten der Kisenhahuverwaltung (l'nfallver- 
letzte). 

(iOtl 4«.;» 

502 424 

(14 155 

4 — 

zusammen . . 

Oir) 


‘l*’ 11 U W Pfleglingen waren beschäftig!: 


G nippen 
bis zu 20 Jahren . 
von 20—JO 
.. JO—40 


in Bureaus. 

. . 56 


in Güterabfertigungen 

01 


auf Bahnhöfen. 

. 209 


auf den Bahnstrecken 

216 


in Werkstätten . 

408 


im Zugbefürderungs- und Begleitungsdienst 

77 


nicht mehr im Eisenbahndienst 

2 


Lebensalter nach verteilen sieh die 111!) 

Pfleglinge auf die 



— von -B) o() Jahren .... i.M 

• 455, „ 50- 60 „ .... 44 ; 

4 ‘'’ 1 oo Jahren und darüber. 

Pie in den beiden Heilstätten vorhandenen Betten sind im Jahre 1012 


>11 besetz! gewesen. 




Die Gesamtzahl der Krankenverpflegungstage betrug 
bei Stadtwald. 49 322. bei Moltkefels 


Die Zahl der Krankenverpflegun, 
TuberkuhHeilbehandlung betrug 

für 000 Fälle bei Stadtwald . 
v 189 „ „ Moltkefels . 

im I)uivhschnitt. 


ftslage der abgeschlossenen Fälle der 

• 43 328 Tage - 70,2 Tage, 

■ • 32 831 — 67,1 „ 
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Im Jahre 1912 betrugen: 


l»<*i drr tb'iKliittr 

(I i e 

S t a «11 u a l »l M *• 11 k e IV 1 * 

. // ,U 

Hinnahmen. :;u 7»>r> 20 39 - 

Ausgaben. 200 170 2 los::;; 

so (lall au .Mehrausgaben verblieben . 2<‘S414 1*14-7» 

dagegen int Jahre UM l. 1S5O07 103 20 o 

Die Kosten für einen Yerpflegungstag stellten sieh bei der Heilstätte 
Stadtwald auf l,oi dl (l.s*j dl im Jahre 1911), bei der Heilstätte Moltkelcl- 
auf 1.S2 dl (1.74 dl im Jahre 1911). 

Die Erfolge der im Jahrgang DHJ5 des Arehivs. S. 5 ff., näher ge.- bil¬ 
derten Heilstättenbehandlung sind, wie die Berichte des Ivassenvnrsiandes 
ergeben, günstig. 

Von den 660 und 489 behandelten Kranken, von denen hei der Auf¬ 
nahme nach der Turbansehen Stadieneinteilung 


Stadtwald Molt kefe)«* 


dem 1. Stadium. 105 - 25,oo°/ 0 17 i- p 0 

„ 11. „ . 820= 48,1» odO -74 ,m .. 

„ Hl. „ . 175 = 20v v - 1O0--OI.,;. .. 


tmgehörten, haben nur 6 bis 3 kg an Gewicht abgenonmien. S sind auf ihrem 
Körpergewicht stehen geblieben, dagegen haben 1135 an Gewicht zuge- 
Kommen. und zwar 




Stadt wald 

M o 11 k e fi 

‘1s zusammen 

bis 

■2 k{r. 

47 

19 

00 

von 

2 -4k|t . 

118 

7 s 

101 


4 — o „ . 

10*2 

105 

207 

* 

0 — * r. 

121 

115 

230 


H-tO „. 

100 

s2 

1 SS 


10 — 12 .. 

01 

43 

104 


12-14 .. 

20 

25 

51 

- 

14-16. 

11 

13 

24 

- 

16—16 *. 

4 

•> 

o 

* 

IS kg und darüber 

1 

1 

•> 
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Die durch die lleilstäuenbekaudluug erzielten Erfolge für die Erwerbsfähigkeit und die Gesundheit werden 
durch (lic folgenden Tabellen veranschaulicht. Es wurden entlassen: 


64 


Wohlfahrtseinrichtungen der preußisch 



Difitized by Gougle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 


Nicht cnver?>sffthl 
















66 


'Wohlfahrtseinrichlungen der preußiseh- 


Die von dem Vorstande der Pensionskasse seit dem Jahre 1910 ein¬ 
geführte, im Archiv 1912, S. 58, näher dargestellte Tuberkulin-Nachbehand¬ 
lung kam bei 186 aus den Heilstätten entlassenen Personen zur Anwendung, 
wofür im Jahre 1912 8348 <M verausgabt worden sind. 

Für die im Jahre 1912 insgesamt durchgefUhrte Heilbehandlung sind 
908 445 dl (971650 dl im Jahre 1911) aufgewendet worden, wovon auf 
FamilienunterstUtzung 188 662 M (229 395 dl im Jahre 1911) kommen. Die 
Eisenbahnkrankenkassen und andere Verpflichtete erstatteten 258 704 dl, 
so daß die Pensionskasse allein 649 741 dl zu tragen hatte. 

Von den Ausgaben für Invalidenhauspflege fielen der Abteilung A 
zur Last 61 459 M gegen 45 630 dl im Jahre 1911, 49 491 dl im Jahre 1910. 

Die Einnahmen und Ausgaben der einzelnen Invalidenheime betrugen 
im Jahre 1912: 


- - - 


- - " ” 


| ! 


Inv 

aiidenheim 

in 

i; *«- 


Jenkau 

Birken- 

Herz- 

saimnon 


word er 

berg 



M 

i ; 

dt 

s •" 

Einnahmen.! 

i 

12286 

8959 

13566 

1 34811 

Ausgaben. 

31 041 

20 191 

30 331 

81 663 


Die Kosten für die Verpflegung eines Invaliden stellten sich durch¬ 


schnittlich für den Tag 

im Invalidenheim Jenkau.auf 0,92 m, 

Birkenwerder.. 0,74 

„ Herzberg. „ 0,«6 ,,. 


Der Bestand, Zu- und Abgang an Invaliden ist aus der nachfolgenden 
bersicht ersichtlich: 


I u v a 1 i d e nli c i m 

y.u- 

kni Birken- 1 Herz- satnmon 
weriler berg 


Bestand am 1. Januar 1912. 30 

Hinzugetrcten im Laufe des Jahres 1912 0 

Ausgeseliieden im Laufe des Jahres 1912 

a) freiwillig. 5 

b) infolge Todes. 1 

e) infolge Entlassung. — 


33 50 119 

7 9 22 

3 5 13 

4 7 12 

— 33 


bleibt Bestand am 1. Januar 1913 30 38 44 113 
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Von den Ende 1912 in den Invalidenheimen befindlichen Invaliden 


standen im Alter: 

unter 50 Jahren. 9 

von 50—60 6 

„ 60-70 32 

„ 70—80 48 

über 80 Jahre.18. 


Die in das Invalidenheim eintretenden Invaliden haben, soweit sie 
neben der Invaliden- oder Altersrente noch Zusatzrente aus der Abteilung B 
der Pensionskasse beziehen, satzungsgemäß nicht nur auf die Invaliden¬ 
oder Altersrente, sondern auch auf ein Drittel der Zusatzrente zu verzichten. 
Hierfür erhalten sie freie Wohnung, freie Beköstigung, freie R einig ung 
der Wäsche, freie ärztliche Behandlung, Arznei und Heilmittel, während sie 
sich Kleidungsstücke, Stiefel, Schuhe und Leibwäsche in der Regel selbst 
zu beschaffen haben. 

Die Invaliden genießen im Heim völlige Freiheit und haben nur die 
zur Aufrechterhaltung der Ordnung festgesetzte Hausordnung zu beobachten. 
Sie können sich an den Haus- und Gartenarbeiten beteiligen, wofür sie 
ein mäßiges Entgelt erhalten. Ausgeschlossen ist zunächst noch die Auf¬ 
nahme von Ehepaaren. Auch sollen Invaliden nicht aufgenommen werden, 
deren baldiges Ableben zu erwarten ist, oder die an einer andauernde 
Pflege erfordernden Krankheit leiden. 

Im Berichtsjahre hat die Pensionskassse wie im Vorjahre Invaliden, die 
aus den vorerwähnten Gründen in den eigenen Invalidenheimen keine Auf¬ 
nahme finden konnten, in geeigneten fremden Anstalten (Krankenhäusern. 
Siechenheimen) untergebracht. Die Anzahl dieser Invaliden belief sich am 
Schluß des Jahres 1912 auf 15. Die Kosten dieser erweiterten Invaliden- 
hauspflege betrugen im Jahre 1912 = 3151 M gegen 2201 Jt im Jahre 1911. 


II. Ausgaben der Abteilung B. 

Die Ausgaben der Abteilung B. sind gegen das Vorjahr um rund 
1186 700 dl gestiegen und zwar 

die Zusatzrenten um rund. 579 jqq j( 

,. laufenden Witwen- und Waisengelder um rund 371900 

„ Sterbegelder um rund. 29 600 

,, Beitragserstattungen um rund. 138 700 

„ Verwaltungskosten um rund. 66 800 

Die Zahl der Empfänger von Zusatzrenten und von Pensionen aus 
den früheren Arbeiterpensionskassen ist von 16 820 im Jahre 1911 auf 17 761 
im Jahre 1912 gestiegen. 

Die Zahl der Empfänger hat sich hiermit um 941 vermehrt. 
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Die nach uml nach abnehmende Zahl der Empfänger von Pensionen 
auf Grund der vor 1891 in Geltung gewesenen Pensionskassenstatuten ist 
im Berichtsjahre um 21 niedriger geworden. Sie betrug Ende 1912 = 198. 

Die Gesamtleistung der Abteilung B an invalide Mitglieder und an 
Hinterbliebene verstorbener Mitglieder hat 

im Jahr 1908 rund 4 617 00« <K, 

„ 1909 .. 5 282 000 „ 

„ 1910 „ 5 975 000 „ 

„ ,. 1911 ., (»828 000 „ 

„ „ 1912 „ 7 809 000 „ betragen. 

Da zu den Leistungen der Abteilung B auch noch die gesetzlichen 
Invalidenrenten aus Abteilung A hinzutreten, haben sich allmählich die 
regelmäßigen Bezüge der Mitglieder gegenüber den Vorjahren erheblich ver¬ 
bessert. In den Fällen, in denen sich entweder die Bezüge der Berechtigten 
als unzulänglich erwiesen, oder erwerbsunfähig gewordene Kassenmitglieder 
oder Hinterbliebene verstorbener Kassenmitglieder weder satzungsmäßige 
Pensionskassenleistungen noch auch Renten auf Grund der Unfallversiche¬ 
rungsgesetze beanspruchen konnten, sind, wie in den früheren Jahren, aus 
den Mitteln der Eisenbahnverwaltung sowie aus einigen der Eisenbahn¬ 
verwaltung zur Verfügung stehenden, aus den Vermögensbeständen früherer 
Kasseneinrichtungen ausgesonderten Hilfsfonds einmalige und laufende Bei¬ 
hilfen gewährt worden. 

Über die Zahl, das Lebensalter usw. der Empfänger laufender Bezüge 
aus der Abteilung B der Pensionskasse gibt die Anlage II (S. 100 und S. 101) 
Auskunft. Werden die darin enthaltenen Ziffern zusammengefaßt, so er¬ 
hält man nachstehende Übersicht: 


-. ' ~ " 1 

Zahl der Empfänger 

und Empfängerinnen 

i 

von 

| Pensionen, 
Rentenxu- 
schlissen u. 

. Ausnahme- 
renten 

von 

Witwen¬ 

geld 

von 

Waisen¬ 

geld 

zusammen 

j 

Am 1. Januar 1911 waren vorhanden 

16623 

20 801 

1 

16 760 

- 52674 

• 1. » «*12 - 

' 16820 

21 698 

17 365 

55 788 

Im Jahre 1912 sind hinzuge treten 

2642 

2078 

— 

— 

aus dem Genuß ausgeschieden 

1601 

929 

— 

— 

Am 1. Januar 1918 waren vorhanden 
Durchschnittlich täglich waren 

17 761 

22 747 

17 787 

58 295 

vorhanden: 





im Jahre 1911 etwa. 

16221 

20 949 

[17 058 

54 228 

H<12 , . 

17 201 

22 172 

17 570 

57 039 
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durchschnittlich kamen 
Betrag |, auf je eia am Jahresachluß 

bei der Abteilung vorhandenes Kassenmitglied 

E s b e trug e n * _ bei der Abteilung 

A B 1 A B 

J6 M Jl Jt 

r- ' 

die Vermöge ns bestände: 


am Schluß 

des Jahres 1911 . 44 000 891 134768880 129 ,is 415,^ 

„ * 1912. | 47 639 806 150573 703 123,48 444,* 


Von dem Vermögen der Abteilung A kommen : 
aut* das Gemeinvermögen 3 057 199 J6 ( 1 501 504 JO im Jahre 191 1), 
„ „ Sondervermögen 44 582 606 (42 499 387 v „ v 1911). 

Das Gesamtvermögen setzt sich, wie folgt, zusammen: 

i 

Abteilung A Abteilung B 
1 JO J( 


bar. 2 926044 9&5 350 

Darlehen usw. 18 365 744 97 622 539 

Wertpapiere. 24 012869 51 633 784 

Grundstücke.; 2 121 148 382 030 


Bewegliche Hinrichtungen . . . 214000 — 

zusammen . . ! 47 639 805 150 573 703 

Baugenossenschaften, denen ausschließlich oder in größerer Zahl 
Eisenbahnarbeiter und untere Eisenbahnbeamte angehören, sind nach und 
nach rund 25,3 Millionen Mark gegen einen Zinsfuß von 3 bis 3,r» % be¬ 
willigt oder zugesagt worden. Dadurch ist den Bestrebungen zur Verbesse¬ 
rung der Wohnungsverhältnisse des unteren Eisenbahnpersonals eine 
wesentliche Förderung zuteil geworden. 

2. Krankenversicherung. 

A. Eisenbahn-Betriebskrankenkassen. 

Für jeden der 21 Eisenbahndirektionsbezirke ist eine Betriebskranken¬ 
kasse errichtet. Jede dieser Kassen umfaßt sämtliche im Direktionsbezirk 
außerhalb des Beamten Verhältnisses beschäftigten versielierungspflichtigen 
Bediensteten (Bahnunterhaltungs-, Betriebs- und Werkstättenarbeiter). Die 
bei dem Königlichen Eisenbalm-Zcntralamt beschäftigten krankenversiche- 
rungspflichtigen Bediensteten sind der Betriohskrankenkasse fiir den Eisen¬ 
bahndirektionsbezirk Berlin zugeteilt. 
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Einen Überblick über Umfang und Wirksamkeit der Eisenbahnbetriebe¬ 
krankenkassen im Jahre 1912 gewähren die Darstellungen über die Zahl 
der Mitglieder (Anlage III), über die Zahl der Erkrankungsfälle, Krank¬ 
heitstage und Sterbefälle (Anlage IV), über die Einnahmen (Anlage V), 
über die Ausgaben und die Vermögensbestände (Anlage VI), und über die 
Leistungen (Anlage VII) jeder einzelnen Betriebskrankenkasse und der 
Gesamtheit der Kassen (s. S. 102 ff.). 

Am Schluß des Berichtsjahres erhoben von den 21 Kassen 8 (im Vor¬ 
jahre 9) einen Beitrag von 3 %, 5 (4) Kassen von 3,3 %, 8 (8) Kassen 
von 3,o %. Die Beiträge werden zu zwei Dritteln von den Mitgliedern und 
zu einem Drittel von der Eisenbahn Verwaltung gezahlt. 

Der Umfang der Leistungen der Krankenkassen — freie ärztliche 
Behandlung, Arznei und andere Heilmittel, Krankengeld, Kur und Ver¬ 
pflegung sowie Sterbegeld — ist, wie die Anlage VII ergibt, bei den ein¬ 
zelnen Krankenkassen je nach ihrer Vermögenslage verschieden gewesen. 
Alle Eisenbahnbetriebskrankenkassen sind jedoch teils in der Dauer, teils 
in der Höhe ihrer Leistungen, teils in beiden, über die durch das Kranken- 
versieherungsgesetz vorgeschriebenen Mindestleistungen hinausgegangen. 

Am Schluß des Berichtsjahres zahlten, wie am Schluß des Vorjahres, 
11 Kassen Krankengeld über die gesetzliche Mindestdauer von 26 Wochen 
hinaus, und zwar 3 auf 30 Wochen, 8 auf 39 Wochen, 1 auf 45 Wochen 
und 2 Kassen auf 1 Jahr, d. i. auf die höchste gesetzlich zulässige Dauer. 
Von sämtlichen Kassen gewährten wie im Vorjahre 13 Kassen mehr als 
die Hälfte bis zu zwei Dritteln des Arbeitsverdienstes als Krankengeld. Von 
der Mehrzahl der Eisenbahnbetriebskrankenkassen wurde das Krankengeld 
vom ersten Tage der Erkrankung ab gezahlt, wenn die Krankheit mit dem 
Tode endete oder die Erwerbsunfähigkeit durch eine bei der Arbeit erlittene 
Verletzung hervorgerufen war. Besonders umfangreich war, wie in den 
früheren Jahren, die Fürsorge für erkrankte Angehörige der Kassenmit¬ 
glieder, indem ihnen bei sämtlichen Kassen freie ärztliche Behandlung 
und bei fast sämtlichen Kassen (18, im Vorjahre 20) auch auf die gleiche 
Dauer wie den Kassenmitgliedern geboten war. Ferner wurden von sämt¬ 
lichen Kassen die Kosten der für die Angehörigen gelieferten Arzneien ganz 
oder zum Teil übernommen. Außerdem zahlten sämtliche Kassen beim 
Ableben von Angehörigen Sterbegeld. Wenn nur ein Drittel der Arzt¬ 
gebühren und Krankenhauskosten als Kosten der ärztlichen Behandlung 
der Familienangehörigen gerechnet wird, so haben die Eisenbahnkranken¬ 
kassen infolge von Erkrankung oder Absterben von Familienangehörigen 
der Kassenmitglieder im Jahre 1912 im ganzen rund 2 927 300 dl auf¬ 
gewendet. 

Bei der Mehrzahl der Krankenkassen ist an verschiedenen Orten eine 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



72 


Wohlfnhrtseinrichtungen der preußi&eh- 


besöhränkte Ireie Arztwahl in der Weise eingeführt, daß es den Kassen- 
mitgliedem eines bestimmten Kurbezirks gestattet ist, unter mehreren für 
diesen Bezirk vom Kassenvorstand vertraglich bestellten Kassenärzten einen 
zu wählen, und zwar mindestens für ein Jahr. Innerhalb der festgesetzten 
Frist ist ein Wechsel des Arztes nur aus dringenden Gründen mit Genehmi¬ 
gung des Kassenvorstandes zulässig. 

Nachstehende Zusammenstellung ergibt die Zahl der Krankenkassen- 
mitglieder in den beiden letzten Jahren und die Bewegung der Mitglieder¬ 
zahl in den einzelnen Monaten : 


Zahl der M i t g 1 i e d e r 


Zeitpunkt der der 

Betriebskrankenkas.se n Baukrankenkasse n 


ll 

19 11 

i 

19 12 

19 11 

19 12 

am 1. Januar.t 

323200 

339084 

3 351 

1072 

„ 1. Februar. 

323 292 

338518 

3 452 

78:*. 

» 1- Mftrz. 

324245 

340 106 

3 830 

<>84 

„ 1. April. 

328480 

344 957 

4 331 

924 

„ 1. Mai. 

331402 

347 620 

4 232 

927 

„ 1. Juni. 

333118 

349 692 

4 347 

1 157 

„ 1. Juli. 

333998 

351049 

3 951 

1 048 

„ 1. August. 

334663 

351826 

3 266 

1 000 

„ 1. September. 

334 481 

352489 

2 999 

81" 

„ 1. Oktober. 

336096 

354169 

2 372 

856 

„ 1. November. 

338 893 

357 514 

1812 

821 

, 1. Dezember. 

340000 

360624 

1653 

824 

31. Dezember. 

339084 

361 458 

1092 

72^ 

am ersten Tage jedes Monats 
durchschnittlich l ). 

332 380 

349 924 

3 130 

>9f> 

Nach Abzug der nicht versiche¬ 
rungspflichtigen Kassen¬ 
mitglieder . 

1 459 

l 532 



verbleiben als versicherungs¬ 
pflichtig durchschnittlich . 

330 921 

348 3182 

3 130 

m<h; 


J ) Nach der Reichsstatistik der Krankenversicherung belief sich die durchschnitt¬ 
liche Mitgliederzahl bei allen Betriebskrankenkassen des Reichsgebiets im Jahre 1911 
auf 8 396045, bei allen Baukrankenkassen des Reichsgebiets auf 17 056 und bei allen 
Krankenkassen des Reichsgebiets auf 13 619 048. — Die Zahl der Mitglieder der Eisen¬ 
bahnbaukrankenkassen umfaßt nicht alle bei den Bauausführungen beschäftigt gewesenen 
Arbeiter, da für mehrere Bauten von geringerem Umfang und kürzerer Dauer besondere 
Krankenkassen nicht errichtet gewesen sind, die beschäftigten Arbeiter vielmehr zum 
Teil Orts- oder anderen Krankenkassen angehörten, zum Teil überhaupt an einer Kranken¬ 
kasse nicht teilgenommen haben, wie unter B dieses Abschnitts naher angegeben ist. — 
Die Betriebskrankenkassen der vereinigten preußischen und hessischen Staatsbahnen um¬ 
faßten am Schluß des Jahres 1911 Vio *11©* Betriebskrankenkassenmitglieder im Reich und 
die Baukrankenkassen dieser Bahnen fast Vig aller Baukrankenkassemnilglieder im Reich. 
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An weiblichen Mitgliedern zählten die Krankenkassen am Schluß 
des Jahres 1912 = 11 046 gegen 10 573 am Schluß des Vorjahres. 

Die Durchschnittszahl betrug bei Zugrundelegung des mittleren Mit¬ 
gliederbestandes für je eine Betriebskrankenkasse im Jahre 1912 = 16 663. 
Die größte Zahl hatte die Betriebskrankenkasse für den Eisenbahndirektions¬ 
bezirk Essen mit 24 373, die kleinste Zahl mit 10 340 die Betriebskranken¬ 
kasse für den Eisenbahndirektionsbezirk Münster. 


Die Zahl der Sterbefälle unter den Kassenmitgliedern belief sich im 
Jahre 1912 auf 2113 gegen 2 047 im Jahre 1911. 

Auf je 100 Mitglieder kamen im Jahre 1912 = 0,oo Sterbefälle gegen 
0,62 im Jahre 1911. 


Bei den Betriebskrankenkassen des Reichsgebiets kamen durchschnitt¬ 
lich auf je 100 Mitglieder im Jahre 1911 = 0,69 Sterbefälle. 

Beim Tode von Familienangehörigen (Ehefrauen 
und Kindern) ist im Jahre 1912 in 10 806, im Jahre 1911 in 12 781 Fällen 
Sterbegeld gezahlt worden. 

Im Durchschnitt kamen an Todesfällen von Familienangehörigen 
auf je 100 Mitglieder im Jahre 1911 = 3,85, im Jahre 1912 = 3,oo. 

Die Zahl der Erkrankungsfälle und Krankheitstage unter den 
Kassenmitgliedern 1 ) in dem Berichtsjahr und dem voraufgegangenen 
Jahre ergibt sich aus der nachstehenden Tabelle: 


Erkr.m kungsfftlle 

I davon infolge 
für je |j von jT n faHen j 

ioo 

,i Mit- ! ! über- 100 ;i , 

haUpt güe- 4 Mit- hau P* 

haupt güe- ; gHed tau || 

’ , (Sp. 2) i| 

I 


im 1 

Jahre! vf ., ti 

M,t - | über 


der 


für je n iifoer- 

ii 


K r a n k h ei t s t a g o 

! davon infolge* von 

für . Ur ' Unfällen 

einen 

Er- jl .... für 


der 


ein !' für 

i jl Iur einen 

\tu ’ i* über- ein Er- 

Mit- kungs- em kran _ 

fall J ball])! Mit- kungs- 

glied Jäh 
i (Sp. 4) 


1911 

1912 


126 4061 38,03 
131 961' 37,7t 


29719 | 8,94 || 3 176 639 { 9,se 26,ts 663 939 2,oo 22,34 

32 266 1 9,52 3 183 588 ! 9,io 24,is 689 479 1,97 21,3; 


l ) Als Erkrankungsfälle und Krankheitstage sind nur die gezählt, für die Aus¬ 
raben an Krankengeld, Verpflegungskosten an Krankenanstalten, Ersatzleistungen an die 
Eisenbahnverwaltung oder Dritte für gewährte Krankenunterstützung entstanden sind. 
Krankheitsfälle, in denen keine Erwerbsunfähigkeit eingetreten, also kein Krankengeld 
gezahlt ist, und Krankheitstage, die innerhalb der Wartezeit (§ 6 Ziffer 2 des Kranken¬ 
versicherungsgesetzes) liegen, sowie die Erkrankungen in den Familien der Kassenmit¬ 
glieder sind unberücksichtigt geblieben. 
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Ein Vergleich der Zahl der Erkrankungsfälle unter den Mitgliedern 
der Eisenbahnkrankenkassen mit den gleichen Zahlen anderer Kassen 
zeigt, daß die Gesundheitsverhältnisse der Eisenbahnarbeiter nicht un¬ 
günstig sind. Beispielsweise erkrankten auf je 100 Mitglieder: 


bei den Eisenbahn- bei den bei sämtlichen 

im Jahre Betriebs- j Knappschaftskassen Betriebskrankenkassen 

krankenkassen i im preußischenStaat des Deutschen Reichs 


1910 35,60 I 53,5 45,9 

1911 38,03 ; 56,3 48,7 

Bei der Zahl der Kranklieitstafie ist zu berücksichtigen, daß die 
Eisenbahnkrankenkassen weit über das gesetzliche Mindestmaß und weit 
über die Leistungen der meisten anderen Kassen hinaus eine Fürsorge 
gewährleisten. 

Es zahlten durchschnittlich jedem Erkrankten Krankenunter¬ 
stützung für Tage: 


die Eisenhahn- die Knappschafts- die Botricbskranken- 
im Jahre Betriebs- küssen kassen 

krankenkassen in Preußen des Deutschen Reichs 


1910 24,73 17,3 18,7 

1911 25,13 17.-J 18,7 

Wie .sich bei den einzelnen Eisenbahnbetriebskrankenkassen die 
Krankheits- und Sterblichkeitsziffern im Jahre 1012 gestellt haben, zeigt 
die Anlage IV (S. 104 und 105). 

Die eigentlichen Einnahmen im Berichtsjahre sind gegenüber dem 
Vorjahre um 1310 078 Jl gestiegen. Dies beruht im wesentlichen auf 
Erhöhung der Beiträge infolge Steigerung des beitragspflichtigen Lohn¬ 
einkommens. Das beitragspflichtige Lohneinkommen der Betriebs¬ 
arbeiter einschließlich Gehilfen und Hilfsbediensteten ist von 1223 Jl auf 
1278 0 fl, das der Bahnunterhaltungsarbeiter von 870 Jl auf 930 JH und das 
der Werkstättenarbeiter ausschl. der Lehrlinge von 1134 Jl auf 1530 Jl 
gestiegen. 

Der von den versicherungspflichtigen Mitgliedern aus ihren eigenen 
Mitteln zu leistende Beitrag belief sich im Durchschnitt für ein Mitglied 
im Jahre 1011 auf 25,33 Jl . im Jahre 1012 dagegen auf 26,:;n JL 
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Wohlfahrtseinrichtungen der preußiseh- 


Bezeichnung 

1 i! “ 

1 





In 0 o zur 

der 

T *4 

Betrag 
j 1912 1 

f ii 

r e i 

n M i t 

g 1 i e d 

Summe der 

A u s g a 1) e n 


- 




eigentlicher 

Ausgaben 

der 

■ i 

1908 

1909 

1910 

1911 

1912 

1912 

Krankcnkas s c n 

1 

j M , 

M 

cH 

ot6 

M 

cM 

.1 % 

für ärztliche Behandlung. 

3 788863 i 

1 

9,75 

10,36 

10,56 

10,73 

i 

10,S3 

27,4$ 

* Arzneien und sonstige Heil- 








mittel : 








a) für Kassenmitglieder . . . 

852 111 

2,21 

2,32 

2,29 

2,45 

2,u 

6,1$ 

b) für ihre Angehörigen . . . 

824 939 

1,-8 

2,10 

2,25 

2,32 

2,3b 

5,99 

„ Krankengeld: 








a) an Kaßsenmitglieder.... 

b) an Angehörige von in 

6 093 035 i 

! 

1 5,57 

17,51 

16,2 s 

18,48 

18,03 

45,77 

Krankenanstalten unterge¬ 
brachten Kassenmitgliederu 

217 424 : 







.. Wöchnerinnenunterstützung 








für weibliche Mitglieder . . 

11 822 

0,03 

0,"3 

0,04 

0,04 

0,03 

0,09 

.. Unterstützung während der 








Schwangerschaft : 
a) für weibliche Mitglieder . . 

_ 

_ 

. _ 

_ 

_ 



b) für Ehefrauen von Mit¬ 








gliedern . 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

.. Kur- und Yerpfiegungskosten 








an Krankenanstalten .... 

1 102 904 

2,34 

2,60 

2,67 

3,04 

3,15 

8,00 

., Sterbegeld: 

a) beim Tode von Mitgliedern 

b) v t> Angehörigen 

280225 

0,7$ 

0,80 

0,71 

0,77 

0,$o 

2,03 

der Mitglieder. 

471 772 

1,3$ 

1,39 

1,3b 

1,54 

1,35 

3,42 

- Ersatzleistungen für anderweit 








gewährte Unterstützungen 

610 

0,01 

0,oo 

0,01 

0,oo 

0,oo 

0,oo 

~ Yerwaltungskosten. 

125 370 i. 

0,31 

0,31 

0,35 

0,36 

0,3b 

0,91 

sonstige Ausgaben. 

17 749 |! 

0,05 

0,ut 

0,10 

0,<>6 

0,05 

0,13 

Summe der eigentlichen Ausgaben , 

13786824 j 

34,21 

37,46 

36,6 2 

39,79 

39,40 

HK),00 


dazu für Kapitalanlagen usw. | 789 136 


insgesamt . . 14 575 960 
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Die eigentlichen Aufwendungen, d. h. alle Ausgaben der Küssen 
ohne die Kapitalanlagen und zurückgezahlten Darlehen haben im Jahre 
1 D12 = 92,66 % der Gesamtsumme der eigentlichen Einnahmen (gegen 
% im Jahre 1911) betragen. 

Wenn die Krankheitskosten, d. i. die Ausgaben für ärztliche Be¬ 
handlung, Arznei und sonstige Heilmittel, an Krankengeld, Wöchnerinnen- 
Unterstützung, Kur- und Verpflegungskosten, Sterbegeld auf ein Mitglied, 
einen Erkrankungsfall und einen Krankheitstag zurückgeführt werden, 
-o ergeben sich: 


bei den beiallenBctriebskrankonkassen 

Eisenbahnbetriebskrankenkassen des Reichsgebiets 

’ ,n auf auf auf auf 

Jahre ... . auf ein einen einen aut ein einen einen 

Mitglied' Erkran- Krank- Mitglied Erkran- Krank- 
1 kungsfall heitstag kungsfall heitstag 

J( ,lt ,U Jt M M 

1911 1 13086786 I 39,37 103,53 4,« ' 33.35 6*.«:. 3,er 

1912 j 13643706 38,99 ia%39 4,2s — - —. 

Die Kosten der ärztlichen Behandlung der Kassenmitglieder und 
ihrer Familienangehörigen sind, wie die Übersicht über die Jahresaus¬ 
gaben ergibt, in den letzten Jahren infolge Erhöhung der Vergütungen 
für die Bahnkrankenkassenärzte stetig gestiegen. Die gleichen Kosten be¬ 
trugen bei allen Betriebskrankenkassen des Reichs im Jahre 1911 für ein 
Mitglied 8,25 M gegen 10,73 <M bei den Eisenbahnbetriebskrankenkassen. 

Die Ausgaben an Krankengeld betrugen: 


durchschnittlich für 


im Jahre 

überhaupt 

1 

ein 

Mitglied 

einen Er- 
krankungsfali | 

einen *) 
Krankheitsfag 


J6 |; 

M 

M | 

M 

1911 . . . . 

! 6143199 J 

| 18J8 

48,60 

1,93 

1912. . . . 

6 310 459 1 

18,03 

47,S2 

1 ,i*8 


An Sterbegeldern bei Todesfällen unter den Kassenmitgliedern und 
ihren Familienangehörigen sind im Berichtsjahre 17 803 <M weniger auf- 
gewendet worden als im Vorjahre, was auf den beträchtlichen Rückgang 

*) Bei allen Betriebskrankenkassen des Reichsgebiets 1,6t ,lt im Jahre 1911. 
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Wohlfakrtscinrichtungen ilt-r preußisch- 


der Zahl der Sterbefälle bei den Angehörigen der Kassenmitglieder 
(10806 gegen 12 781 im Vorjahre) zurückzuführen ist. 

Durchschnittlich kamen: 



beim Tode 

von Kassenmitgliedern 

t 

beim Tode 
von Angehörigen der 
Kassenmitglieder 

im «falm* 

bei 

auf einen 

bei auf einen 


insgesamt 

Sterbefall 

insgesamt Sterbefall 


Sterbofälleu 

Jl 

M 

Sterbefällen ^ 

1911 . . . 

2047 

125,41 

i 

12 781 40,U 

1912. . . 

2113 

132,62 

1080G 43,66 


In Wirklichkeit stellten sich die Durchsehuiltsbeträge des gezahlten 
Sterbegeldes noch etwas höher, weil in der Zahl der Verstorbenen auch 
die durch Unfälle getöteten mit berücksichtigt sind, deren Hinterbliebene 
das Sterbegeld in Höhe der nach dem Unfallversicherungsgesetz zu ver¬ 
gütenden Sätze aus dem Eisenbahnbetriebsfonds gezahlt erhalten haben. 

Im Berichtsjahre betrug das Sterbegeld für Mitglieder bei 5 Kassen 
das 30 fache, bei einer Kasse das 32 fache, bei 2 Kassen das 35 fache und 
bei 13 Kassen das 40 fache des zur Krankenkasse veranlagten Tagesver¬ 
dienstes. Die Ausgabe an Sterbegeld für Todesfälle bei den Angehörigen 
von Kassenmitgliedern übersteigt erheblich (um 191 547 Jl) die Ausgabe 
an Sterbegeld für Todesfälle bei Knssenniitgliedern. 

Da die Eisenbahnverwaltung die Kosten der gesamten Rechnungs- 
und Kassenführung satzungsmäßig bestreitet, so sind die den Kranken¬ 
kassen zur Last fallenden V e r w a 11 u n g s k o s t e n (Entschädigungen 
der Vertreter der Kasseninilglieder für entgangenen Arbeitsverdienst und 
für Auslagen bei Reisen in Angelegenheiten der Krankenkassen, Kosten 
der Krankenkontrolle, Kosten einzelner Drucksachen und dergl.) gering. 
Die sonstigen Ausgaben (zurückerstattete Beträge und Eintrittsgelder 
und dergl.) sind ebenfalls nicht beträchtlich. 

Die Anlagen VI und VII (S. 108 bis 113) gewähren einen Überblick 
über die Ausgaben und die Vermögenslage sowie über den Umfang der 
satzungsmäßigen Beiträge und Leistungen der sämtlichen Eisenbahn¬ 
betriebskrankenkassen. 

Das Gesamtvermögen der Eisenbahnbetriebskrankenkassen belief 
sich am 1. Januar 1912 auf 15178 501 M, am 1. Januar 1913 auf 15 802 696 
Mark oder durchschnittlich auf 45.07 Jl und 45,io Jl für ein Mitglied. 
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B. Baukrankenkassen. 

Im Jahre 1912 waren die Eisenbahnbauarbeiter, ebenso 
wie in den früheren Jahren, nur zum Teil bei besonders errichteten Eisen¬ 
bahnbaukrankenkassen versichert. Bei den Bauausführungen von gerin¬ 
gerem Umfang und von kürzerer Dauer ist von Einrichtung besonderer 
Kassen mehrfach abgesehen und der Krankenversicherungspflicht durch 
Beteiligung bei Orts- und anderen Krankenkassen und bei der Gemeinde¬ 
krankenversicherung genügt worden. 

Es waren 14 Eisenbahnbaukrankenkassen in Wirksamkeit, von 
denen 10 nach beendeter Bautätigkeit wieder geschlossen worden sind. 
Die Zahl der Mitglieder der JJisenbahnbaukrankenkassen ist be¬ 
reits auf S. 72 mit angegeben worden. 


An Erkrankungsfällen und Krankheitstagen wurden bei den Eisen¬ 
bahnbaukrankenkassen gezählt: 


~ ! 

1 

- — 


- _ - 

— 

j 

Erkrankungsfälle 

Krankheitsta 

S° 

im 

Jahre ! 

! 

; 

überhaupt 

i 

auf ein | 
Mitglied 

j überhaupt 1 

i 1 

auf ein 
Mitglied 

1 auf einen 
Erkran¬ 
kungsfan 

il 

1911 ») j 

r— - | 

2076 

! 

0,66 

1 

35 391 

11,31 

i 

17,05 

1912 

419 

0,47 

7 284 

8,13 

17,3s 


Die Zahl der Sterbefälle unter den Mitgliedern der Baukrankenkassen 
belief sich im Jahre 1912 auf 7 gegen 30 im Jahre 1911 oder durchschnitt¬ 
lich für je 100 Kassenmitglieder auf 0,78 gegen 0,oo im Jahre 1911. 

Die Einnahmen der Baukrankenkassen haben betragen: 


J i durchschnittlich auf ein 

;j Betra S i Mitglied 

Bezeichnung der Einnahme 1912 - T - 



c 46 

1908 

1909 

M 

| 1910 

1 M 

1911 

M 

1912 

cU 

i 

Bestände aus dem Vorjahr. 1 

27299 

11,48 

6,67 

6,74 

10,oo 

30,i: 

Zinsen der Bestände usw. j 

1 194 

0,13 

0,37 

0,06 

0,to 

0,73 

Eintrittsgeld. j 

Laufende Beiträge der Mitglieder, Bau- 

1 

! ~ 

0,16 

! 

0,10 j 

0,03 

0,oi 

— 

verwaltung und Unternehmer ... j 

j 24228 

29,83 

37,16 

36,43 

32,66 

27,o;< 


l ) Bei allen Baukrankenkassen des Reichsgebiets kämen durchschnittlich 
im Jahre 1911 auf ein Mitglied 0,69 Erkrankungsfälle und 9.37 Krankheitstage, 
auf einen Erkrankungsfall IG.o Krankheitstage. 
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Betrag 1 durelischnittl. auf ein Mitglied 


Bezeichnung der Einnahme 

1912 j 

c# r 

1906 

1909 

M 

1910 

M 

1911 191*2 

M J( 

i 

Außerordentliche Zuschüsse, sowie Vor¬ 
schüsse der Bau Verwaltung und 
Unternehmer. 


l,r, 

i 

1,32 

0,34 

1,55 

Ersatzleistungen für gewährte Unter¬ 
stützungen . 

-tos 

0,56 

0,23 

0,05 

0,37 0,46 

Geldstrafen und andere Einnahmen . . 

3 517;, 

1,73 

2,01 1 

1,88 , 

4,13 | 3^2 

insgesamt . . . 

55 641 '! 

45,85 ' 

47,76 

43,46 1 

48^2 | 62.10 


% 

Der für ein Mitglied zu den Baukrankenkassen zu entrichtende Bei¬ 
trag betrug im allgemeinen drei Hundertstel des durchschnittlichen oder 
wirklichen Arbeitsverdienstes der Kassenmitglieder. 


An Ausgaben hatten die Baukrankenkassen im Jahre 1912 zu leisten: 




| 

durchschnittlich auf 






ein 

Mitglied 

auf ein Mitglied 

l> e z e i c li n u n g 

Betrag 

I über- 

" ■ -~i 

gegenüber den 

in 


der 


, Eisenbahn- 

den Jahren 


A u s g a b e n 

* haupt 

; 1 

betriebs- 

krankenkassen 






C U 

1 + 

1908,1909 ! 

1910 

1911 


! 

1 

j 

c M> 

± 

für ärztliche Behandlung . 
für Arznei und sonstige 

jj 9 476 

| 10,58 

1 

i* 

I — 0,25 

[ 

5,31 ’ 5,78 

6,81 

9,18 

Heilmittel. 

j. 3111 

3,47 

— 1,33 

3,05 3,04 i 

3,89 

4,40 

für Krankengeld. 

für Wochneri 1 menu nt e r- 

8 127 

i 

i 

9,07 

! 

1 

f 

7,70 9,02 

7,69 

8,38 

Stützung. 

für Kur und Verpflegung 

1 54 

0,06 

”f- 0,03 

0,01 — 

— 

— 

in Krankenanstalten und 
Lazaretten. 

9 799 

10,04 

+ 7,79 

11,61 18,90 

14,28 

11,56 

für Sterbegeld. 

für Ersatzleistungen für an¬ 

480 

; 0,53 

— 1,62 

0,43 0,35 

0,82 

0,54) 

derweit gewährte Unter¬ 
stützungen . 

61 

0,07 

+ 0,07 

0,02 0,26 

0,io 

0,14 

für Verwaltungskosteu: 

1 






a) persönliche. 

b) sächliche. 

i ,8 ° 

0,20 

i — 0,16 

0,65 0,72 

0,35 

0,33 

für sonstige Kosten, ins¬ 

i 






besondere U nte rs tü tzu n- 
gen nach Vollendung der 
Bauten. 

3 484 

3,89 

l + 3,14 ! 

1,05 : 2,08 ( 

1,29 | 

1,03 

insgesamt . . . 

1 34 772 

j 38,81 

— 0,59 

29, «6 1 40,16 | 

33,79 I 

35,48 
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Die Ausgaben im Durchschnitt für ein Mitglied haben sich danach 
um 0,50 M niedriger gestellt als die Aufwendungen bei den Eisenbahn¬ 
betriebskrankenkassen. Während sich die Ausgaben für Kur und Ver¬ 
pflegung der Kassenmitglieder in Krankenanstalten wegen der Schwierig¬ 
keiten bei der Durchführung der Krankenfürsorge für die Bauarbeiter be¬ 
deutend höher stellen, sind die Ausgaben für ärztliche Behandlung, Arznei 
und Heilmittel, Krankengeld, Sterbegeld geringer, weil bei den Baukranken¬ 
kassen die satzungsmäßigen Leistungen im allgemeinen nicht über die ge¬ 
setzlichen Mindestleistungen hinausgehen, insbesondere die Krankenfür¬ 
sorge sich nicht auch auf die Familienangehörigen der Kassenmitglieder 
erstreckt. 


An Krankheitskosten kamen durchschnittlich: 



bei den Eisenbahnbaukranken- 

bei allen^Baukrankenkassen des 


i 

1 

i 

kassen 


Reichsgebiets 

im Jahre 

i 

i 

i 

auf einen 

auf einen 


auf einen 

auf einen 


auf ein 

Erkran- 

Krankheit»- 

auf ein 

Erkran- 

Krankheit»- 


Mitglied 

kungsfall 

tag 

Mitglied 

kungsfall 

tag 


M 

<46 I 

cH 

M 

<46 

<46 

1911 

34,07 

51,37 

3,oi 

29,it 

49,73 

3,1» 

1912 

34,7» 

74,»i 

4, »7 

1 


— 


Nennenswertes Vermögen pflegen die Baukrankenkassen bei der 
kurzen Dauer ihres Bestehens nicht anzusammeln. Erzielung von Über¬ 
schüssen würde auch nicht gerechtfertigt sein, weil die bei der Schließung 
von Baukrankenkassen verbliebenen Bestände, soweit sie nicht zu Unter¬ 
stützungen Verwendung finden, anderen Krankenkassen zufließen, deren 
Mitglieder an der Ansammlung des Vermögens in der Kegel nicht mit¬ 
gewirkt haben. 


C. Krankenkasse des Allgemeinen Verbandes der Eisenbahnvereine 
der preußisch-hessischen Staatsbahnen und der Reichsbahnen 
(Verbandskranken kasse). 

Neben den bei den preußisch-hessischen Staatsbahnen und bei der 
Verwaltung der Reichseisenbahnen auf Grund gesetzlicher Vorschriften 
errichteten Betriebskrankenkassen bietet die von dem „Allgemeinen Ver¬ 
bände der Eisenbahnvereine der preußisch-hessischen Staatsbahnen und 
der Reichseisenbahnen“ errichtete, am 1. Oktober 1904 in Wirksamkeit 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1914. a 
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getretene Eisenbahn-Verbandskrankenkasse, über deren Organisation und 
Verwaltung im Jahrgang 1907 des Archivs S. 103 das nähere mitgeteilt ist, 
den Eisenbahnbediensteten Gelegenheit zu einer weiteren, über die gesetz¬ 
liche Krankenversicherung hinausgehenden Fürsorge in Krankheitsfällen. 

Durch den am 1. April 1913 in Kraft getretenen IV. Nachtrag ist als 
Tarif III eine Hinterbliebenenversicherung in die Satzungen aufgenommen 
worden. Damit ist ein langjähriger Wunsch der Eisenbahnbeamten erfüllt, 
die aus der Erwägung heraus, daß die staatlichen Witwen- und Waisen¬ 
gelder — besonders wenn die Beamten in jüngeren Jahren sterben — zur 
Bestreitung der notwendigsten Lebensbedürfnisse meist nicht ausreichen, die 
Errichtung einer Hilfskasse zur Ergänzung der gesetzlichen Bezüge an¬ 
strebten. Diesem Zwecke dient der Tarif III. Er ermöglicht auch dem 
jüngsten Eisenbahnbeamten gegen Zahlung eines äußerst niedrig be¬ 
messenen Beitrages, der während der Dauer der Mitgliedschaft in einem 
stets gleichbleibenden geringen Prozentsätze des jeweiligen Gehalts erhoben 
wird, so hohe Witwen- und Waisenrenten zu versichern, daß sie zusammen 
mit den staatlichen Witwen- und Waisengeldem zum Leben ausreichen. 
Die vom Herrn Minister der öffentlichen Arbeiten als Bedingung für die 
Zulassung der neuen Versicherung vorgeschriebene Mindestzahl von 1000 
Mitgliedern war bereits Ende Juni 1913 erreicht, so daß der Tarif III am 
1 . Juli 1913 in Kraft getreten ist. 

.Die Einnahmen, Ausgaben und Vermögensbestände der Kasse werden 
für jeden der drei Tarife gesondert nachgewiesen. 

Infolge der Einführung der Hinterbliebenenversicherung führt die 
Verbandskrankenkasse vom 1. April 1913 ab die Bezeichnung „Verbands¬ 
kranken- und Hinterbliebenenkasse“. 

Die Kasse umfaßt demnach: 

a) eine Krankengeldversicherung (Tarif I), 

b) eine Arzneiversicherung (Tarif II), 

c) eine Witwen- und Waisenversicherung (Tarif III). 

Mit Tarif I und II ist eine Versicherung von Sterbegeld verbunden. 


I. Krankengeldversicherung (Tarif I). 

An der Krankengeldversicherung können nur die nach dem Kranken¬ 
versicherungsgesetz versicherungspflichtigen Eisenbahnbediensteten für die 
Dauer der Versicherungspflicht teilnehmen. Durch diese Versicherung 
wird den Bediensteten Gelegenheit geboten, gegen Entrichtung äußerst 
niedriger Beiträge sich zu dem von den Eisenbahnbetriebskrankenkassen 
oder anderen Krankenkassen gewährten Krankengeld einen Krankengeld- 
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Zuschuß in solcher Höhe zu versichern, daß sie während der Krankheit 
einen Ausfall an Verdienst nicht erleiden. Der Beitrag beträgt für je 25 A 
tägliches oder 1,75 dt wöchentliches Krankengeld nebst 15 dt Sterbegeld 
wöchentlich 5 ■$. Als niedrigste Versicherung ist ein tägliches Kranken¬ 
geld von 50 nebst 30 dt Sterbegeld und als höchste Versicherung vom 
1. Januar 1912 ab ein tägliches Krankengeld von 3 dt nebst 180 dt Sterbe¬ 
geld (anstatt von 2,so dl nebst 150 M Sterbegeld) zugelassen. Bis zur Voll¬ 
endung des 45. Lebensjahres ist eine Erhöhung des versicherten Kranken- 
und Sterbegeldes zulässig, später unzulässig mit Ausnahme des Falles, daß 
die Krankengeldleistungen der Betriebskrankenkassen, der das Mitglied 
angehört, herabgesetzt werden oder das Mitglied einen höheren Verdienst 
erhält. Durch den am 1. April 1913 in Kraft getretenen IV. Nachtrag ist 
den Mitgliedern, die von der am 1. Januar 1912 eingefUhrten Versicherung 
eines täglichen Krankengeldes von 2,75 dt und 3 dt nebst 165 dt und 180 dt 
Sterbegeld keinen Gebrauch machen konnten, weil sie bereits das 45. Lebens¬ 
jahr überschritten und den Höchstlohn erreicht hatten, das Recht einge¬ 
räumt worden, ein Krankengeld von 2,75 M und 3 dt nebst zugehörigem 
Sterbegeld zu versichern, sofern sie den Antrag auf Höherversicherung bis 
zum 1. Oktober 1913 stellten. Bedingung war dabei ferner, daß sie am 
1. Januar 1912 bereits ein Krankengeld von 2,50 dt versichert, seit dem 
1. Januar 1912 keine Lohnzulage erhalten hatten, körperlich und geistig 
gesund sowie vollständig dienst- und arbeitsfähig waren und innerhalb der 
letzten zwei Jahre keine Krankheiten überstanden hatten, die auf eine ge¬ 
steigerte Krankheits- und Sterblichkeitsgefahr schließen ließen. 

Der Anspruch auf Krankengeld beginnt erst nach Ablauf von einem 
Monat nach dem Tage der Aufnahme, während das mit der Krankengeld¬ 
versicherung verbundene Sterbegeld erst nach einer Mitglieds- und Beitrags¬ 
zeit von 6 Monaten gezahlt wird. Das versicherte Krankengeld wird vom 
1. Januar 1912 ab nur noch auf die Dauer von 45 Wochen (bisher 
52 Wochen) gewährt. Im Lauf eines Zeitraumes von zwei Jahren wird 
jedoch das Krankengeld nur auf die Dauer von 65 Wochen gezahlt. 

Mit dem Ausscheiden aus der Beschäftigung oder mit dem Erlöschen 
der Varsicherungspflicht endet auch die Mitgliedschaft bei Tarif I mit der 
Maßgabe, daß den Mitgliedern, die beim Ausscheiden aus der Beschäftigung 
eine Pension oder eine Invaliden- (Alters-) oder Unfallrente erhalten, der 
Anspruch auf das zuletzt versicherte Sterbegeld erhalten bleibt. Erfolgt 
das Ausscheiden aus der Beschäftigung wegen Krankheit, so erhalten die 
Ausscheidenden bei Fortzahlung der Beiträge, die auch für die Dauer der 
Krankenunterstützung erhoben werden, die Kassenleistungen vom 1. Januar 
1912 ab nicht mehr nur auf die Dauer von 6 Wochen nach dem Austritt 
aus der Beschäftigung, sondern auf die volle satzungsmäßige Dauer. 

0 * 
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Volilfahrtseinriehtungen der preußisch- 


Die Zahl der Mitglieder betrug: 


Zeitpunkt 

im Jahre 

1911 

1912 

am 1. Januar . 

283 740 

245917 

„ 1. Februar. 

235 883 

249325 

„ 1. März. 

236930 

251162 

n 1. April. 

237 346 

252005 

,, 1. Mai. 

237 361 

262118 

„ 1. Juni. 

238051 

1 

252588 

„ 1. Juli. 

! 

238 702 

253 986 

„ 1. August.: 

239716 

254 998 

j 

„ L September . ! 

'• 240 438 

266 787 

„ 1. Oktober . 

| j 

241 141 

257128 

v 1. November . 

242 866 

259 067 

| 

„ 1. Dezember . 

] 244 634 

|! 

201690 

„ 31. Dezember . 

I 

1 245 917 

263 877 

„ ersten Tage jedes Monats 
durchschnittlich .... 

239 440 

! i 

! 1 

254 587 


Von den im Durchschnitt vorhanden gewesenen Mitgliedern kamen im 
Jahre 1912 = 10 980 auf Bedienstete der Reichseisenbahnen gegen 10 660 im 
Jahre 1911. 

Die auf die preußisch-hessischen Staatsbahnen fallende Zahl dieser 
Mitglieder (243 607) stellt 69,02 % der Durchschnittszahl der Mitglieder der 
Betriebskrankenkassen dieser Bahnen (gegen 68,83 % im Jahre 1911) dar. 

Die Zahl der Mitglieder, die bei der Errichtung der Kasse bereits das 
40. Lebensjahr überschritten hatten, ist im Berichtsjahr von 36 013 auf 
33 457 zurückgegangen. Sie bilden die Gruppe der Mitglieder, für die die 
Verwaltung der preußisch-hessischen Eisenbahngemeinschaft einen ein¬ 
maligen Zuschuß von 3 Millionen, die Verwaltung der Reichseisenbahnen 
einen solchen von 200 000 dl der Kasse überwiesen hat. Dieser Zuschuß 
dient, wie im Jahrgang 1907 des Archivs S. 105 näher ausgeführt, zum 
Ausgleich der Belastung, die der Kasse aus der Mitgliedschaft dieser Per¬ 
sonen erwächst. 
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hessischen Eisonbahngemeinschaft im Jahre 1912. 

Von den am Jahresschluß vorhandenen 263 877 Mitgliedern hatten 
versichert: 


Gegenstand der Versicherung j Anzahl ! In Prozenten der Mltgheder 


1 

oin Krankengeld 
von c# 

ein Sterbegeld 
von M 

der 

Mitglieder j; 

'l 

1908 

% : 

; 1909 
•/o 

1910 

% 

1911 1 1912 

% i % 

i 

i 

0,50 

30 , 

ii 

22704 !; 

12,oi 

11.» | 

10,61 

i 

9,19 j 8,60 

0,'5 

45 

43273 Jj 

19,03 

1 18,35 : 

18,02 ; 

17,40 ' 16,40 

1 

1,00 

60 

90759 j ( 

35,55 

' 35,20 1 

35,49 

35,18 , 34,40 

1,35 

75 

39 544 |j 

13,93 

14,U 

14,33 

14,56 ! 14,99 

1,50 

90 i 

40817 li 

13,16 

i \ 

, 14,00 | 

14,60 

14,88 15,47 

I ; 

1,73 

105 

11710 j 

3,09 

3,30 

3,40 

3,95 j 4,44 

2,00 

120 

8 718 I 

2.18 

2,40 1 

, i 

2,39 

2,91 1 3,30 

2,35 

135 

2 274 ij 

j 0,84 

0,59 I 

0,53 

0,83 ! 0,86 

2,50 

150 

2853 ! 

0,44 

0,61 

0,64 

: 0,90 ' 1,04 

2,75 

165 

130 j 

— 

— 

— 

' — 0,05 

3,00 

| 180 

! ! 

1095 | 

— 

1 “ i 

— 

| — j 0,41 

i ! 


' ’ : 

263 877 

1100,oo 

J 100,00 

100,oo 

' 100,uO ! 100, (JO 

! i 


Die vorstehende Übersicht zeigt eih stetiges Aufsteigen der \ ersiche- 
rungen in den höheren Versicherungsstufen. 

Die Zahl der Erkrankungsfälle und Krankheitstage unter den Mit¬ 
gliedern in dem Berichtsjahre und dem voraufgegangenen Jahre ergibt sich 
aus der nachstehenden Tabelle: 


l i 

Erkrankungsfälle ■ Krank heitstago 


iu\ Jahre 


für je 


für ein 

für einen Kr- 


j überhaupt 

i 

; 100 ii 

| Mitglieder I 

überhaupt , 

Mitglied 

krankungs- 
j fall 

1911 1 

88 922 

1 37,1* | 

2 312299 

9,66 

1 26,oo 

1912 

92413 

36,30 

1 2 329 456 

9,15 

25,31 


Die Zahl der Sterbefälle belief sich im Jahre 1912 auf 1 763 _ 0,<a> % 
für je 100 Mitglieder (0,co % im Jahre 1911) und stellte sich um 0,oo % 
höher als die Zahl der Sterbefälle bei den Betriebskrankenkassen. 
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Wohlfahrtseinrichtungen der preußisch- 


Die Einnahmen betrugen: 



! über- 

i 

für 

ein Mitglied 



haupt 

1908 

1909 

1910 

1911 

1912 


J6 


M 

! M 


c M 

an Zinsen. 

15 

1 0,0J 

0,oi 

1 

' 0,oo 

0,oo 

0,oo 

„ Eintrittsgeldern. 

32 724 

1 0,16 

0,12 

0,io 

0,11 

0,13 

„ laufenden Beiträgen. 

2 941 448 

j 10,SS 

10,67 

10,78 

11,06 

11,55 

„ sonstigen Einnahmen . . . . 

i 4 041 

1 0,01 

1. 

0,01 

! 0,09 

0,01 ; 

0,02 

Summe . . . . 

i! 1 

, 2978 228 | 

10,59 

' 10,51 

10,90 

' 11,18 , 

1 

11,70 


Die Einnahmen im Berichtsjahr übersteigen die des Vorjahres um 
rd. 302200 Jt. 

Die Ausgaben stellten sich wie folgt dar: 


! 

über- 


für ein Mitglied 


i 

haupt 

1908 1 

1909 

1910 

1911 

1912 

♦ 


| M 

M 

M 

M 

Ji 

für Krankengeld. 

2864626 

10,41 

11,08 

10,1» 

11,54 

11,85 

a Sterbegeld. 

134029 

0,49 

0,50 

0,45 

0,51 

0,52 

„ Krankenbeaufsichtigung . . 

39 769 

0,15 

0,17 

0,17 

0,17 

0,16 

„ Verwaltungskosten: 






1 

a) persönliche. 

! 11860 

1 


i 



b) sächliche. 

j 3312 

| 0,06 

0,03 

0,o» 

0,06 

, 0,06 

„ sonstige Ausgaben.: 

_i 

i 1131 

0,00 1 

0,00 

■ 0,oi 

0,01 

i 0,ot 

! 

Summe ! 

1 

3064 717 

11, U i 

11,78 

10,79 | 

12,99 

. 12,00 


Die Ausgaben sind gegenüber dem Vorjahre um rd. 112 300 Jt 
höher gewesen und übersteigen die Einnahmen um 76 489 Jt. 

Auf jeden der 1763 Sterbefälle kommt ein Sterbegeld von rd. 76 Jt 
gegen 73 Jt im Jahre 1911. 

Der Vermögensbestand des Reservefonds belief sich am Ende des 
Jahres 1912 auf 1603 875 Jt. 

II. Arzneiversicherung (Tarif II). 

Die Arzneiversicherung ist nur den nach dem Krankenversicherungs¬ 
gesetz nicht versicherungspflichtigen Eisenbahnbediensteten zugänglich. 
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Durch sie soll diesen Bediensteten eine Erleichterung in der Bestreitung 
der Ausgaben für Arznei und Heilmittel geboten werden. 

Wie mit der Krankenversicherung, ist auch mit der Arzneiversiche¬ 
rung die Versicherung eines Sterbegeldes, und «war von 150 <M ver¬ 
bunden. Dieses Sterbegeld wurde bisher nur beim Tode des Mitgliedes 
an die Ehefrau gezahlt. Seit dem 1. April 1913 wird das Sterbegeld, 
und zwar in gleicher Höhe auch beim Tode der Ehefrau eines Mitgliedes 
diesem gewährt. 

Die laufenden Beiträge, die bisher wöchentlich 25 Pf. betrugen, 
sind mit Rücksicht darauf, daß das Sterbegeld vom 1. April 1913 ab 
auch für den Todesfall der Ehefrau eines Mitgliedes gewährt wird, 
vom gleichen Tage ab auf wöchentlich 30 Pf. erhöht worden. Für diesen 
Beitrag werden nicht nur den Mitgliedern selbst, sondern auch ihren 
Angehörigen vom Beginn der Krankheit ab Arzneien, Verbandstücke, 
Bruchbänder und ähnliche Heilmittel bis zum Gesamtbetrag von 100 M 
während des Zeitraums eines Kalenderjahres geliefert. Auch werden 
die Kosten für Weine, die nicht lediglich zur Stärkung verordnet sind, 
bis zum Betrag von 20 M während des Zeitraums eines Kalenderjahres 
von der Kasse getragen. Kosten für Badereisen und sonstige größere 
Kuren fallen indes der Kasse nicht zur Last. 

Während bei der Krankenversicherung mit dem Ausscheiden aus 
der Beschäftigung die Mitgliedschaft erlischt, ist den Mitgliedern des 
Tarifs II bei dem Übertritt in den Ruhestand gestattet, die Mitgliedschaft 
fortzusetzen. Auch ist den Witwen der verstorbenen Mitglieder des 
Tarifs II das Recht eingeräumt, in die Versicherung des Ehemanns ein¬ 
zutreten. 

Die bei der Krankenversicherung eingeführten Karenzzeiten für den 
Bezug des Krankengeldes und des Sterbegeldes gelten auch für Tarif II. 

Die Zahl der Mitglieder ist im Jahre 1912 von 35 824 auf 40280 
gestiegen. 

Von den letzteren waren: 

28 797 (25 790 im Jahre 1911) untere Beamte, 

10 851 ( 9 600 „ „ 1911) mittlere Beamte, 

270 ( 180 „ „ 1911) Pensionäre, und 

362 ( 254 „ „ 1911) Witwen. 

Die Einnahmen betrugen: 

an Zinsen . .. 207 M 

„ Eintrittsgeldern. 1 821 „ 

„ laufenden Beiträgen. 500 941 „ 

„ sonstigen Einnahmen . . 835 „ 

zusammen . . 503 804 
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tVohlfahrtecrarichtungcn der preußisch- 


Die Ausgaben beliefen sich: 


für Arznei und Heilmittel 

auf. . . 

425 765 M 

n Sterbegeld 

n • * • 

23 793 „ 

„ Verwaltungskosten 

n • • • 

3 584 „ 

„ sonstige Ausgaben 

n • • • 

204 „ 

zusammen 

auf. . . 

453 346 M. 


Der Vermögensbestand des Reservefonds betrug am Ende des Jahres 
1912 = 400 251 Jt. 

III. Witwen- und Waisenrentenversicherung (Tarif III). 

Die Witwen- und Waisenrenten Versicherung, deren Zweck bereits 
auf Seie 82 näher dargelegt ist, steht allen im Beamtenverhältnis be¬ 
findlichen Eisenbahnbediensteten — auch nach Vollendung des 40. Lebens¬ 
jahres — frei, sofern sie Mitglieder eines am Staatseisenbahnverbande 
beteiligten Eisenbahnvereins sind. Ausnahmsweise können auch Eisen¬ 
bahnbedienstete, die nicht Mitglieder solcher Eisenbahnvereine sind, zum 
Abschluß einer solchen Versicherung zugelassen werden, insbesondere 
dann, wenn sie an Orten wohnen, wo solche Eisenbahnvereine nicht be¬ 
stehen, und ihnen die Möglichkeit nicht geboten ist, einem Eisenbahn¬ 
verein beizutreten. 


Über die zulässigen Arten der Versicherung und die Höhe der zu 
entrichtenden Beiträge, die auch für die Dauer militärischer Dienst¬ 
leistungen erhoben werden, gibt die nachstehende Übersicht Aufschluß: 


Art der Versicherung 

Verpflichtung 

zur 

Zahlung der Beiträge 

bis 

Der Beitrag beträgt 
in Prozenten 
des jeweiligen diätari¬ 
schen oder pensions¬ 
fähigen 

Diensteinkommens 

a) mit 10 Jahren Wartezeit. . . 

i 

; zur Pensionierung 

i % 

b) „ 5 „ „ . . . 1 

zum Tode 

i 

C) fl t) yy yy • • . 1 

I zur Pensionierung 

H „ 

d) ohne Wartezeit. 

zum Tode 

n „ 

c) „ „ . 

i zur JFusionierung 

! •> 

7? 


Beim Eintritt ist ein Eintrittsgeld von 1 J6 zu zahlen, wenn der 
Aufzunehmende nicht bereits Mitglied bei Tarif I oder II ist. 

Der Aufzunehmende muß körperlich und geistig gesund und dienst¬ 
fähig sein und darf innerhalb der letzten 2 Jahre keine Krankheiten 
überstanden haben, die auf eine gesteigerte Krankheits- oder Sterblich- 
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keitsgefahr schließen lassen. Im allgemeinen genügt die Bestätigung der 
Gesundheit durch den Dienstvorsteher und wird die Beibringung eines 
ärztlichen Zeugnisses nicht verlangt. Ein solches kann jedoch — auf 
Kosten des Aufzunehmenden — in Zweifelsfällen gefordert werden und 
ist bei Versicherungen ohne Wartezeit stets beizubringen. 

Die Mitgliedschaft beginnt mit dem ersten Tage des auf den Eingang 
des Aufnahmeantrages bei dem Bezirksvorstände folgenden Kalender¬ 
vierteljahres, so daß von diesem Zeitpunkte ab die Wartezeit für den 
Bezug der Kassenleistungen zu rechnen ist. 

Die Kasse gewährt nach dem Tode eines Mitgliedes mit Ablauf 
des Kalendervierteljahrs, in das der Tod fällt: 

A. Der Witwe des Mitgliedes als Witwenrente einen in vierteljähr¬ 
lichen Teilbeträgen im voraus zahlbaren Prozentsatz des letzten diätari¬ 
schen oder pensionsfähigen Diensteinkommens des Mannes und zwar, 
wenn der Mann gestorben ist, 






bis zum Ablauf des 

6 . Amtsjahres 10 % 

nach Ablauf des 

6. 

n 

n ii 

11 

9. 

11 

9 „ 

fl 

11 

n 

9. 

n 

ii ii 

ü 

12 . 

H 

8 * 

n 

r> 

n 

12 . 

ii 

ii ii 

11 

15. 

11 

7 » 

11 

n 

ii 

15. 

n 

n ii 

Ü 

18. 

H 

6 * 

11 

n 

ii 

18. 

n 

ii ii 

n 

21 . 

n 

& * 

n 

* 

n 

21 . 

« 

n ii 

n 

24. 

n 

4 „ 

n 

11 

ii 

24. 

ii 

ii n 

n 

27. 

ii 

3Vs* 

n 


ii 

27. 

w 

1) 11 

n 

30. 

ii 

^ » 

n 

n 

» 

80. Amtsjahres . 


. . 

. . . . 

• 2 V 2 „ 


Als Beginn der Amtsjahre gilt hierbei der Beginn des für die 
erste etatsmäßige Anstellung festgesetzten Besoldungsdienstalters, frühe¬ 
stens jedoch der Tag des Eintritts in das Beamtenverhältnis. Stirbt ein 
Mitglied vor der etatsmäßigen Anstellung, so erhält die Witwe in allen 
Fällen 10 % des letzten Diensteinkommens des Mannes als Witwenrente. 

B. Den ehelichen Kindern des Mitgliedes eine jährliche, in viertel¬ 
jährlichen Teilbeträgen im voraus zahlbare Waisenrente, die für jedes 
Kind 

a) sofern die Mutter lebt, ein Fünftel, 

b) sofern die Mutter nicht mehr lebt, ein Drittel, der Witwenrente 

beträgt. " 

Der Gesamtbetrag der Waisenrente darf den Betrag der Witwen¬ 
rente nicht übersteigen. 

Der Anspruch auf die Kassenleistungen beginnt bei Versicherungen 
ohne Wartezeit mit dem Tage des Beginns der Mitgliedschaft, im übrigen 
mit dem ersten Tage nach Ablauf der Wartezeit. 
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Wohlfahrtseinrichtungen der preußiseh- 


Das Recht auf den Bezug der Witwen- und Waisenrente erlischt: 

a) für jeden Berechtigten mit Ablauf des Kalendervierteljahrs, in 
dem er sich verheiratet oder stirbt; 

b) für jede Waise außerdem mit Ablauf des Kalendervierteljahrs, 
in dem sie das 18. Lebensjahr vollendet 

Der freiwillige Austritt aus der Kasse ist jederzeit nach sechs¬ 
wöchentlicher Kündigung, aber nur mit Ablauf eines Kalenderviertel¬ 
jahrs zulässig. Die eingezahlten Beiträge werden nicht erstattet. Nur 
bei Versicherung mit Wartezeit ist dies angängig, wenn beim Tode des 
Mitgliedes die Wartezeit noch nicht abgelaufen war, und eine Witwe oder 
eheliche Kinder hinterbleiben. 

Die Versicherung nach Tarif III ist am 1. Juli 1913 in Kraft ge¬ 
treten (s. Seite 82). 


3. Unfallversicherung. 

Nach den vom Eisenbahn-Zentralamt und den Eisenbahndirektionen 
als staatliche Ausführungsbehörden im Sinne des Gewerbe-Unfallversiche¬ 
rungsgesetzes vom 30. Juni 1900 dem Reichsversicherungsamt für das 
Jahr 1912 eingereichten Nachweisungen hat die Zahl der gegen Unfall 
versicherten Personen bei der preußisch-hessischen Eisenbahngemein¬ 
schaft durchschnittlich 341819 gegenüber 322 658 im Jahre 1911 betragen. 

Bei Beginn des Jahres 1912 liefen 23 757 Entschädigungen gegen¬ 
über 23 210 beim Beginn des Jahres 1911. Im Jahre 1912 sind aus Anlaß 
von 2323 Unfällen Entschädigungen auf Grund der Unfallversicherung 
festgesetzt worden, während sich die Zahl solcher Unfälle im Jahre 1911 
auf 2312 stellte. Unter den im Jahre 1912 verletzten und getöteten Per¬ 
sonen befanden sich 16 weibliche erwachsene Personen und eine männ¬ 
liche Person unter 16 Jahren. 

Über die Folgen der Unfälle in dem Jahre 1912 und vergleichsweise 
in den voraufgegangenen Jahren gibt die nachstehende Übersicht Auskunft: 


Folgen der Unfälle 


j Zahl der j) Auf je 100 Unfälle fallen 
im'jnhre durchschnittlich im Jahre 



1912 

1908 

1909 

1910 

1911 

1912 

Nur vorübergehende Erwerbs- 

j 

L 

r 

! i 

1 

1 



Unfähigkeit. 

j 888 

ji 

!' 32,90 | 

38,27 

37, 9J 1 

36, 55 

38,23 

Dauernde beschränkte Erwerbs- 






1 

Unfähigkeit. 

927 

| 45,54 

42,sy 

42,07 

43,38 

39,91 

Dauernde völlige Erwerbsunfähigk. 

10b 

i! 4 > n 

5,43 

1 4,98 

| 1 | 

4,93 

i 4,56 

Tod. 

402 

i' 16, sr. 

13,36 

15,02 

16,11 

I 17,30 

zusammen . . . 

2 323 

— 

— 

— 

— 

— 
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Hiernach ist die Zahl der Verletzungen mit dauernder völliger 
Erwerbsunfähigkeit in den letzten Jahren erfreulicherweise gefallen. 

Die nachstehende Tabelle veranschaulicht die durchschnittliche 
Größe der Unfallgefahr des Eisenbahnarbeiterpersonals in den letzten 
5 Jahren: 


Es kamen auf Verletzungen 

i 

der ji auf je 1000 

Ver- i| 

letzungen! versicherte Personen 


1912 

, 1908 

■ 

1909 

1910 

1 

1911 | 

1912 

mit vorübergehender Erwerbs- 


I 


i 

I 1 


Unfähigkeit. 

888 

1 

2,70 

3,21 

2,60 

2,63 1 

2,60 

mit dauernder beschränkter 


1 





Erwerbsunfähigkeit. 

927 

3,74 

3,60 

2,89 

3,n 

2,71 

1 

mit dauernder völliger Er- i 

I 






werbsunfähigkeit. j 

106 

j 0,39 

0,46 ’ 

0,34 

0,35 | 

0,31 

mit tödlichem Ausgang . . . . 

j 402 

:j 1,33 

■*! 

.1,03 

1 

l,os» J 

1,13 

zusammen . . . i 

! 

j 2323 

8,»i l 

! 8,33 ! 

6,36 

7,17 1 

6,30 


Die Zahl der entschädigungsberechtigten Hinterbliebenen getöteter 
Arbeiter, für die Entschädigungen festgesetzt worden sind, hat betragen: 



! . 

t .. ■ " 

Verwandte 

i m J Ah r o 

1 Witwen 

; 

Waisen 

1 aufsteigender 
j Linie 

1911. 

ii 

299 
' 297 

531 

21 

1912. ! 

1 

585 

42 


Während die durchschnittliche Anzahl der bei der Staatseisenbahn¬ 
verwaltung nach den Unfallversicherungsgesetzen entschädigten Unfälle 
auf je 1000 versicherte Personen im Jahre 1910 = 6,86 und im Jahre 1911 
= 7,17 betrug, stellte sich die Durchschnittszahl bei den gewerblichen Un¬ 
fallberuf sgenossenschaften nach den Vorlagen des Reichsversicherungs- 
amts an den Reichstag insgesamt auf 7,39 im Jahre 1910 und auf 7,15 im 
Jahre 1911. Die Durchschnittszahl bei der Staatseisenbahn Verwaltung 
bleibt hinter der bei einer größeren Zahl gewerblicher Genossenschaften 
erreichten Zahl zurück. 

So hatten beispielsweise von den bedeutenden Berufsgenossen¬ 
schaften eine höhere Durchschnittszahl: 
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Verletzto und Getötete 


Berufsgenossouschaft . auf je 1000 Versicherte 


II 

1907 

1906 

1909 

1910 

1911 

Nordwestliche Eisen- und Stahl-.j 

10,40 

11,16 

9,13 

9,17 

8^>i 

Norddeutsche Holz-. 

11,51 

10,61 

9,99 

9,ii 

8,80 

Müllerei-. 

16,96 

15,93 

14,90 

13,90 

14,11 

Fuhrwerks-. 

25,55 j 

21,33 

18,67 

18,51 : 

18,44 

Knappschafts-. 

Rheinisch-Westfälische Hütten- und Walz¬ 

15,54 

14,69 

| 1 

15,38 

14,67 

14.55 

werk- . 

16,ot 

1 16,57 ' 

15,99 

14,51 

14,65 

Brauerei- und Mälzerei-. 

, 

I 14,59 

i 

14,41 

12,88 

11,45 ' 

. | 

9,<*o 


Die Zahl der Verletzungen und der Todesfälle von Eisenbahn¬ 
arbeitern, über die nach den Vorschriften der Unfallversicherungsgesetze 
eine Unfallanzeige erstattet worden ist, ohne Rücksicht darauf, ob Un¬ 
fallentschädigungen zu zahlen waren oder nicht, ist aus nachstehender 
Tabelle ersichtlich: 


Zahl der Unfallanzeigen 

überhaupt 

durchschnittlich auf 

im Jahre 

1000 Versicherte 

1911. 

29846 

92,50 

1912. 

31625 

92,52 


Nach dem Unfallversicherungsgesetz ist eine Unfallanzeige zu er¬ 
statten, wenn der Unfall eine völlige oder beschränkte Arbeitsunfähig¬ 
keit von mehr als drei Tagen oder den Tod zur Folge hat. Die Zahl 
dieser Unfälle ist gestiegen. Das Anwachsen erklärt sich aus der Steige¬ 
rung der betrieblichen Leistungen. So hat sich die Zahl der auf 1 km 
Betriebslänge fallenden Lokomotiv- und Wagenachskilometer von 21740 
und 597 415 im Jahre 1911 auf 22 516 und 617 288 im Jahre 1912 erhöht. 

Dagegen ist die Zahl der schweren Unfälle, d. h. solcher, auf Grund 
deren eine Unfallentschädigung beansprucht werden konnte, im Verhält¬ 
nis in den drei letzten Jahren gefallen, ebenso die Zahl der entschädigungs¬ 
pflichtigen UnfaVfe im Vergleich zu den überhaupt gemeldeten Unfällen. 
Auf je 1000 der Unfallmeldungen zurückgeführt, betrug die Zahl der 
Entschädigungsbewilligungen im Jahre 1910 rd. 80, im Jahre 1911 rd. 77, 
im Jahre 1912 rd. 73. 

Unter den entschädigungspflichtigen Unfällen überwiegen die Ver¬ 
letzungen, die nur in beschränktem Umfang die Erwerbsfähigkeit be- 
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einträchtigt haben. Es hatten zur Folge von sämtlichen entschädigungs¬ 
pflichtigen Unfällen: 

dauernde völlige Erwerbsunfähigkeit oder Tod: 

1911 . 20,07 % 

1912 .21,80 %. 


Bei welchen Beschäftigungsarten die entschädigten Unfälle sich er¬ 
eignet haben, läßt die folgende Zusammenstellung erkennen: 


Gegenstände und Vorgänge, 
bei denen 

Zahl der 

Tötungen und Verletzungen 

sich die Unfälle ereigneten 

1908 

1909 

1910 

1911 

1912 

Motoren, Wellenleitungen, Arbeits- 
maschinen. 

66 

83 

53 

65 

70 

Fahrstühle, Aufzüge, Krane, Hebezeuge 

39 

35 

43 

43 

44 

Dampfkessel. Spreng- oder fcuergefähr- ! 
liehe Stoffe u. dgl.| 

i 

i 

21 

39 

30 

28 

42 

Zusammenbruch, Herab- und Umfallen | 
von Gegenständen.1 

180 

169 

140 

174 

179 

Fall von Leitern, Treppen usw. j 

400 

473 

341 

396 

372 

Auf- und Abladen, Heben, Tragen von ! 
Lasten. 1 

I 

1 426 

468 

368 

370 

348 

überfahren durch Fuhrwerke.! 

62 

25 j 

29 

45 

26 

Im Eisenbahnbetrieb (Überfahren usw.) . 

99B 

868 ( 

740 

787 

867 

Handwerkszeug (einfache Geräte). . . . 

203 

204 j 

208 

233 

219 

Sonstige Gegenstände und Vorgänge . . | 

205 

210 

i 

183 

171 

156 

zusammen .... 

2687 

2574 

2130 

2312 

| 2 323 


In der nachstehenden Übersicht (S. 95) sind die einzelnen, auf Grund 
der Unfallversicherungsgesetze geleisteten Ausgaben nachgewiesen und 
gleichzeitig die durchschnittlichen Aufwendungen für je einen der be¬ 
teiligten Empfangsberechtigten eingestellt. 

Sämtliche Ausgaben umfassen nur solche Entschädigungsbeträge, 
die, abgesehen von den Entschädigungen aus Anlaß tötlicher Unfälle, nach 
Ablauf der ersten dreizehn Wochen nach dem Unfall zu leisten waren. 
Insbesondere sind bei den Heilungskosten auch die Krankengeldzuschüsse 
außer Betracht geblieben, die den Verletzten vom , Beginn der fünften 
Woche nach dem Eintritt des Unfalls ab bis nach Ablauf der dreizehnten 
Woche von der Eisenbahn Verwaltung in solchen Fällen zu gewähren sind, 
in denen die Krankenkassen weniger als zwei Drittel des Arbeits¬ 
verdienstes als Krankengeld zahlen. Diese Mehrbeträge fallen bei den 
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gewerblichen Betrieben nicht den Berufsgenossenschaften, sondern den 
Arbeitgebern unmittelbar zur Last und erscheinen daher in den vom 
Reichsversicherungsamt veröffentlichten Rechnungsübersichten der Be¬ 
rufsgenossenschaften ebenfalls nicht. 

Nach der Übersicht hat die Eisenbahnverwaltung im Jahre 1912 für 
36 710 (gegen 35995 im Jahre 1911) verletzte Arbeiter, Witwen, Waisen, 
Enkel und Verwandte aufsteigender Linie getöteter Arbeiter Zahlungen 
auf Grund der Unfallversicherungsgesetze geleistet. Die Ausgaben sind 
in steter Steigerung begriffen. Von der Mehrausgabe fallen allein auf die 
Renten der Verletzten 124 060 M. Die Durchschnittsaufwendungen für eine 
jede der Personen, denen Unfallentschädigungen gewährt sind, können nur 
ungefähr einen Anhalt für die Höhe der Durchschnittsbezüge eines Emp¬ 
fangsberechtigten geben. Dies trifft namentlich bei den Renten zu, weil 
der Zugang den Abgang der Empfänger erheblich übersteigt und eine große 
Anzahl von Personen nur für einen Teil des Jahres Rente bezogen hat. 
Hieraus, weiter aber weil der Zugang an Leichtverletzten und daher nur 
teilweise Erwerbsunfähigen weit größer ist als der Zugang an 
völlig Erwerbsunfähigen, ist es zu erklären, daß die Durchschnitts¬ 
rente eines Verletzten trotz des anhaltenden Steigens der Löhne nicht 
wesentlich erhöht erscheint. Die Renten der Witwen und der Kinder 
Getöteter zeigen infolge der allgemeinen Erhöhung des Diensteinkommens 
eine größere Steigerung, obwohl auch hier der Zugang größer ist als der 
Abgang. 

Soweit nach dem Gewerbeunfallversicherungsgesetz die Berufs¬ 
genossenschaften berechtigt sind, über die gesetzlichen Verpflichtungen 
hinaus Zahlungen zu leisten, sind auch die Eisenbahndirektionen ermächtigt 
worden, hiervon Gebrauch zu machen. So sind nach §§ 9 Abs. 5, 16 
Abs. 3, 22 Abs. 4 des Gesetzes im Jahre 1912 zusammen 1880 dl gezahlt 
worden. In 157 Fällen ist Hilfslosenrente gewährt worden. 

Die in der Zusammenstellung erscheinenden Verwaltungskosten 
betreffen in der Hauptsache nur die Kosten für die Oberversiche¬ 
rungsämter und den Erlaß der Unfallverhütungsvorschriften, da alle Aus¬ 
gaben der Eisenbahnverwaltung als Betriebsausgaben angesehen und nicht 
besonders verbucht werden. In Wirklichkeit sind die mit den Unfallver¬ 
sicherungsgesetzen zusammenhängenden Verwaltungskosten erheblich 
höher, da die Unfalluntersuchungen, die Festsetzung der Bezüge, die Ab¬ 
rechnung mit den Krankenkassen, die Erledigung der beim Oberversiche¬ 
rungsamt eingelegten Berufungen, die Änderungen der Feststellungs¬ 
bescheide bei Veränderungen des Zustandes der Verletzten usw. einen erheb¬ 
lichen Kostenaufwand verursachen. 
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Wohlfahrtseinriclitungen der preußiseh- 


Anlage I. 


Übersicht Ober den Mitgliederbestand der Pensionskasse für die 

1 I_2_i 8 I; 4 _6 ' 6 I_7 I: 8_| | 9 


Zahl der Mitglieder der Abteilung A 

Ge- i__ 


kurts- 1 im Jahr 1912 ausgeschieden 

• _ ■ _•_T_ 1_11 


jahr 

der 

Mit¬ 

glieder 

! am 

! 

l. 

Januar 

1912 

im Jahr 
j 1912 
ein¬ 
getreten 

1 

j mit In* 

| validen- 
i rente 

il 

r 

mit 

i Unfall- 

U8W. 

Rente 

i 

durch 

| Tod 

i 

mit 

Beschei¬ 

nigung 

am 

1. 

Januar 

1913 

am 

1. 

Januar 

1912 

1830 



i 

1 






u. früher 

79 

i 

! 12 

• 

13 

• 

55 

5 

1831 

25 


. 12 

1 

4 


8 

1 

1832 

34 


1 io 

. 

12 

. 

1 12 

2 

1833 

22 

. 

3 

* 

. 

. 

19 

1 

1834 

36 

5 

7 


4 

, 

j 30 

10 

1835 

43 

2 

ö 


6 

1 

30 

10 

1836 

87 

3 

1 27 


2 


61 

30 

1837 

113 

2 

i 30 

. 

9 

# 

1 76 

64 

1838 

114 

2 

i 30 

. 

3 

1 

I 82 

57 

1839 

127 

i 

1 35 

2 

7 

1 

! 83 

59 

1840 

204 

5 

| 43 

1 

16 

1 

1 148 

120 

1841 

238 

6 

79 


9 

6 

150 

190 

1842 

386 

5 

96 

3 

6 

8 

, 278 

295 

1843 

459 

13 

82 

. 

11 

8 

i 371 

337 

1844 

000 

22 

127 

1 

13 

7 

474 

477 

1845 

759 

28 

138 

2 

8 

I 7 

632 

644 

1846 

886 

22 

128 


12 

i 12 

| 756 

764 

1847 II 

j 861 

22 

127 

i i 

14 1 

14 

727 

798 

1848 | 

| 1198 ; 

29 

163 i 

l i 

18 1 

20 1 

1026 

1088 

1849 

1487 1 

80 

155 | 

3 

23 ; 

24 

1362 

1407 

1850 1 

1 702 1 

91 

152 j 

' 1 

27 i 

1 

21 ! 

| 1692 

1650 

1851 ! 

1838 j 

95 

132 ■ 

3 

1 

19 

33 

1746 

1735 

1852 

2038 1 

120 

1 126 ! 

5 

23 i 

26 ! 

1978 

1933 

1853 

2 152 

178 

! 67 

2 

24 

41 ; 

2196 

20G9 

1854 

2208 | 

176 | 

! 80 

2 

31 

55 ; 

2 216 

I 2116 

1855 

2 153 

179 1 

74 I 

3 

24 | 

49 1 

2182 

| 2143 

1856 | 

2 342 

255 i 

63 

4 

28 

47 

2455 

, 2 309 

1857 ; 

2 730 

275 ; 

72 , 

1 

24 

78 

2830 

2719 

1858 

2 952 

389 1 

60 

2 

21 

86 

3 172 

2961 

1859 

3107 L 

4315 

64 

3 

30 

89 

3 436 

3265 

1860 ! 

3 212 11 


56 

3 

25 

113 

3 590 

| 3297 

1861 | 

3 289 1 

594 : 

36 

2 

18 

111 

3 716 1 

3 481 

1862 

3 327 i 

714 1 

34 

2 

21 

132 

3 852 

3 646 

1863 

3 722 

836 ! 

42 

2 

29 

144 

4 341 

4 089 

1864 , 

4 125 

864 ; 

31 

2 

15 

159 

4 782 

4 544 

1865 

4 176 ! 

1054 

24 

3 , 

22 

169 !j 

5012 

4 766 

1666 

4 530 i 

1 199 

26 , 

1 

19 

189 !; 

5 500 1 

5 332 
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hessische 


5i *enb&h ngemein8cUaft i 


im Jahre 1912. 


Arbeiter 


dar Anlage I. 

— Pr6llBI>ct HlM8 i«chen Eie enbahnflemeinechafl im Jahre 1912, 

11 IQ __ ii i ■ ■ 


^treten 


im Jahr •' 


1U 

Zahl der Mlt K J ieder der Abteilung B 
im Jahr 1912 auog.achieden 


mit mit 
Zuaatz* Unfall- 


infolge 
Über¬ 
nahme 
in das 


—* wa« j »uuereu 

Beamten- j Ursachen 
ver- Ausge- 

hältnis 


am 1. Januar 1913 mit 
einer Mitgliedseit 

zusammen f 

einschl. v °n noch von 


schiedenen 


nicht mehr als 
5 ( 5 

Jahren I Jahren 


b7 21 , 3 
Ar,: " iv f»r Kisenhahnwesen. 


o 


, 18 


6 


29 


4 


1 19 


i & 


24 

2 

8 


41 

•! 2 

! 8 

1 

!i 79 

2 

1 7 


! ui 

8 

11 

. 

; 86 

11 

23 


; 134 

r 11 

6 

j 18 ; 

1 

; 152 

f 

1 8 

23 

4 

1 

i 158 

r 

, 7 

' 23 

2 

j 145 

6 

j 29 

. 

i 163 

24 

31 

I 

! 215 

28 

41 

3 

204 

41 

1 35 

4 

186 

48 

26 

3 

213 

76 

30 

2 

160 

71 

36 

3 

152 

87 

32 

8 

, 157 

105 

29 

5 ! 

128 

138 

25 

12 

156 

141 

41 

3 

149 

131 

52 

8 

186 

155 

29 

9 

173 

145 

] 27 

Ä 5 i 

173 

204 

| 33 j 

21 

195 

2-18 

1 41 

34 : 

237 

211 

! 3i ; 

26 1 

237 

311 

] 26 

1 l 

33 ! 

259 

359 

1 29 

r 

54 i 

309 

359 
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Difitized by 


Noch: Anlage L 


1 !| 2 ' i 3 I 4 1 6 J_ 6 J ' 7 ' ?! 8 ?: '» 

!l 

Zahl der Mitglieder der Abteilung A 

Ge- 1 _ _ 


burts- 

jahr 

der 

Mit¬ 

glieder 

! 

am 

l. 

Januar 
j 1912 

i 

im Jahr i 

1912 

ein¬ 

getreten 

im Jahr 1912 

■. T mit 

mit In- 

Unfall- 

validen- 

U8W. 

rente Rente 

ausgeschieden 

mit 

durch 

t Beschei- 

Tod 

? nigung 

i 

j am 

1. 

Januar 

1913 

! am 

1. . 

Januar 

1912 

1667 

4 484 

1 169 

17 

2 

22 

1 

i 193 

5419 

5274 

1868 

4 617 

1236 ! 

22 

8 

17 

222 

5 589 

5698 

1869 

5 558 

1293 

27 

1 

21 

247 

6555 

6559 

1870 

5 88-1 

1275 

23 

• 

30 

312 

«794 

6846 

1871 

1 

6 471 

1224 

11 

•2 

24 

279 

6379 

6506 

1872 

7 481 

1 457 

19 

1 

38 

403 

8 477 

8669 

1873 

7 815 

1408 

17 

2 

33 

483 

8688 

8869 

1874 

8 860 

1 348 f 

22 


25 

; 649 

9512 

9946 

1875 

9818 

1245 

11 

1 

40 

679 

10 332 

10721 

1876 

10577 

1 1% i 

16 

3 

33 

i 800 

10921 

11252 

1877 

11 047 

1278 

18 


34 

781 

11492 

11687 

1878 

11899 

1 148 

13 

3 

32 

862 

12137 

12281 

1879 

12 760 

i 168 ; 

16 

1 

37 

l 008 

12872 

13 060 

1880 

1 13 392 1 

1 158 | 

27 

2 

29 

1 043 

13 449 

13522 

1881 | 

1 14 677 

1415 1 

30 

3 

38 

1 173 

14 748 

14249 

188-2 1 

1 15 3r*7 

1641 j 

25 

1 

33 

1 387 

15682 

16 136 

1883 

16 025 

1 862 ! 

15 


42 

1759 

16071 

15674 

1884 | 

I 16 824 

2 562 i 

16 

6 

.28 

I 1 905 

17 431 

15844 

1885 ; 

; 16 544 

2 722 

12 

1 

32 

2020 

17201 

16 194 

1886 : 

15 597 

3 669 ; 

14 

4 

28 

2 317 

16903 

13 187 

1887 1 

; 15 745 

4 928 

il 


40 

2 667 

17 965 

12242 

1888 

I 12 892 

6 769 1 

5 

1 

30 

2776 

16849 

9460 

1889 ! 

! 9 402 

7 771 

4 

2 

19 

2 749 

14 399 

6529 

1890 | 

j 6 384 

8 112 

! 3 


19 

j 3 778 

10696 

4794 

1891 

' 6167 

5 483 

1 


22 

3 809 | 

7 818 

4008 

1892 1 

! 6 439 

5 897 

1 

1 

30 

5 053 i 

7251 

3496 

1893 1 

5 902 

6 930 


1 

17 

3 933 i 

8 881 

2478 

1894 

1 3 758 

6 216 



8 

2 621 

, 7345 

1661 

1896 

;; 2107 

3 797 i 



9 

1 319 

i 

| 4 576 

953 

1690 

j _ 

2813 

1 

• 

1 

332 

1 2 510 


Summe j 

1; 

1 340 786 

98 577 [ 

; 2 847 : 

1 

97 * 

1 401 

; 1 

: 49 211 

>)385 807 

i 

03 

S 

i 


i) Darunter 31732 freiwillige Mitglieder 
gehenden Bezüge einer Invalidenrente. 
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11 1 12 ' ** ’ 14 ' 16 

Zahl der Mitglieder der Abteilung B 

™ Jabr 1912 «UBgeschieden 


•m 1. Januar 1918 mit 
einer Mitgliedzeit 



Darunter: I 388 378 »J 

«heder im vorübergehenden Bezüge einer Zusatzrente. 
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Wohlfahrtseinrichtnngen der preußiseh- 


Anlage II. 

Übersicht über den Bestand der Empfänger von Zusatzrenten usw. aus 
der Abteilung B der Pensionskasse für die Arbeiter der preußisch-hessischen 
Eisenbahngemeinschaft im Jahre 1912._ 


1 

2 

3 ' 

4 i 

5 

6 ! 

i 

7 

8 •! 

9 

j°j_ 

1! j 

12 1 

18 

. 

Zahl der Empfänger 

i 

Zahl der im | 

Jahr 1912 


Zahl der 


1 



von 


I 

verstorbenen Mit- i 


zum 



Pensionen. Zusatzrenten, I 

glieder, Pensions- 


Witwengeld 


Ge- 


Ausnahmerenten 

! 

und | 

Rentenempfänger l 

berechtigten Witwen 

burts- 

jahr 

am 

1. Ja- 

im 

Jahr 

1912 

im i 

Jahr 1912 ; 
aus dem i 
Genuß aus- 

am 

1. Ja- 

über-1 

mit Hinter¬ 
lassung zum 
Empfang von 
Witwen- und 
Waisengeld 

am 

1. Ja- 

im Jahr 

1912 

am 

i. j»- 



hinzu- 

ge- 

treten 

geschieden 


V J 

Berechtigter 

nuar 

1912 



nuar 


nuar 

1912 

durch 

Tod 

u 'S. 

II 

nuar 

1918 

haupt 1 

i 

i 

Wit- I 

wen j 

Kin¬ 

der 

hinzu¬ 

ge¬ 

treten 

iusge- 

treten 

1918 

1818 

2 




2 



. 


1 

*i ! 

1 i 

1 

1819 

4 


2 

*2 

2 

2 i 


. 

1 

• 

0 

1820 

1 


1 

1 

• 

1 i 


• 

3 



1821 

5 


1 

1 

4 

1 1 



4 


l i 

2 

4 

1822 

8 


1 

i 

7 

! 1 1 



6 




1823 

16 


5 

6 

11 

1 5 l 



13 


6 

9 

1824 

32 

. 

11 

11 

21 

11 

1 


ü 


2 

1825 

38 

i 

10 

10 

29 

i° 

i | 


29 


6 

«o 

QfL 

1826 

34 


8 

8 

26 

!■ 8 

8 


1 27 


2 

jSO 

22 

40 

51 

77 

1827 

85 

• 

11 

11 

24 

i 11 

3 1 


31 


9 

1828 

68 


10 

10 

68 

! io 

4 


46 

2 

8 

1829 

1 88 

1 1 

9 

9 

80 

1 8 

4 

• 

! 54 

. 

3 

1830 

! 112 


26 

26 

86 

1 27 

15 


87 

5 

15 

1831 

! 189 


19 

19 

140 

! 19 

6 


77 

6 

10 

73 

109 

1 iOQ 

1832 

! 171 


24 

24 

147 

i 24 

10 

1 

120 

8 

19 

1833 

!! 226 

! 

29 

29 

197 

I 29 

16 


142 

7 

20 

162 

208 

193 

1 278 

QOS 

1834 

li B37 

| 

35 

35 

302 

| 36 

31 

1 

169 

6 

23 

1835 

339 

! l 

44 

44 

296 

j 45 

27 

• 

209 

12 

18 

1836 

454 

i 13 

54 

54 

1 413 

59 

38 

. 

205 

10 

22 

1837 

11 460 

23 

50 

51 

1 432 

j 56 

30 

1 

282 

11 

20 

1838 

■ ii 549 

14 

38 

38 

1 525 

42 

1 31 


336 

17 

30 

! 0*0 
843 
409 

1839 i, 669 

l 17 

46 

| 46 

630 

51 

40 

1 

351 

23 

31 

184U 

|| 733 

33 

59 

59 

| 707 

1 87 

50 

1 

396 

35 

22 

1841 

i 660 

68 

1 55 

i 55 

1 673 

63 

38 

2 

I 447 

1 19 

32 

434 

606 

616 

562 

676 

/ifjl 

1842 768 

103 

67 

67 

804 

74 

46 

1 

497 

I 39 

28 

1843 1 759 

1 73 

1 43 

43 

789 

j 54 

39 

2 

494 

I 44 

23 

1841 806 

1 109 

1 66 

66 

1 849 

! 89 

53 

1 

1 548 

44 

30 

1845 802 

122 

36 

37 

l 887 

! 54 

41 

2 

569 

35 

18 

1840 766 

124 

! 46 

46 

844 

69 

47 

5 

606 

40 

25 

621 

668 

696 

696 

712 

184 

7 i 658 

1 105 

44 

1 46 

1 717 

i 87 

i 52 

; 4 

541 

: 44 

27 

1848 , 631 

1 124 

, B8 

i 38 

717 

! > 67 

i 43 

5 

577 

; 37 

18 

1849 657 

j 172 

j 55 

i 55 

| 774 

f 86 

54 

5 

! 672 

42 

18 

1860 | 580 

] 139 

| 44 

1 44 

| 675 

; 85 

63 

12 

i 686 

1 54 

28 

1851 i| 536 

! 125 

! 53 

35 

605 

,i 88 

47 

12 

660 

I 43 

19 

684 

719 

666 

666 

624 

18 )2 |l 498 167 
185'.’, 382 96 

1 80 

61 

83 

61 

582 

417 

1 106 
91 

45 

1 56 

10 

14 

! 670 
640 

65 

37 

16 

12 

'.864 | 365 . 82 

1&55 294 77 

38 

31 

38 

32 

409 

339 

74 

1 ! 63 

1 59 

43 

! 19 

1 17 

620 

1 593 

59 

45 

21 

14 


b v Google 


UNIVERSITY OF MICHIGAN 










hessischen Eisenbalingemeinschaft ini Jahre 1912. 


Anlage 11. 


10 11 


Zahl der Empfänger 
von 

Pensionen, Zusatzrenten. 
Ausnahmerenten 


burts- ün un i 

w * m j.i,, I j4hf 1912 am 
jahr Jaar | ÄUÄ dem 

1. Ja- J9i2 i Genuß au*- l. Ja- 

! — hm.- . «fÜMSL „„„ 


Zahl der im 
Jehr 1912 
verstorbenen Mit* 
glieder, Pensions¬ 
und 

Rentenempfänger 


Zahl, der 
zum 

Witwengeld 
bereehtigten Witwen 


mit Hinter- ; 
[nssung zuin | 
Empfang von *™ 

' Witwen- und . _ 
Uber- Waisengeld 1. Ja- 
. Berechtigter I 


ge- I durch j Über¬ 
treten Tod j haupt 


1866 I] 268 

‘867 |j 286 
1868 287 

18691, 267 

1860 jj 206 

1861 I 180 

1862 166 

1863 186 

1864 148 

1866 140 

1866 128 

1867 102 

1868 94 

1869 87 

1870 83 


Wit- Kin- 
wen der 


nuar — nuar 

hinzu* 1 

1912 ge- 1918 

treten treten 


44 

21 

34 

24 

44 

, 18 

45 

1 29 

31 

1 * 

84 

1 21 

45 

i 34 

49 

1 29 

88 

1 39 

40 

1 22 

33 

80 

86 

25 

37 

! 38 

89 

1 34 

46 

36 

88 ' 

30 

52 

41 

46 ' 

33 

37 j 

31 

86 

31 

40 

39 

41 ! 

39 

28 : 

27 

40 1 

42 

20 

29 

22 

24 

10 

20 

19 

15 

10 | 

5 

7 1 

3 

4 

1 

2 i 

3 

2 1 


1 

. 


49 11 

42 16 

48 19 

47 10 

87 9 

52 12 

86 12 

48 11 

88 18 

42 9 

88 16 

43 10 

40 10 

66 6 

47 12 

66 11 

42 10 

46 13 

29 12 j 


Lj ----H-1__i__I_[_ 

*642 11662 1601 17761 3226 2078 I 989 I 21 598 2 078 929 •:22747 
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Wohlfahrtseinrichtungen der preußisch- 


Anlage 111. 


Übersicht Ober die Zahl der Mitglieder 


----6 

Betriebs¬ 
kran kenkasso 

fiir den 

Eisenbahn¬ 
direktion sbezirk 

2 

' 

1 . 

Januar 

I 3 J 

i 

i. 

1 Februar 

i 

f 

4 

i. 

März 

5 

Zat 

1 . 

April 

_6 

il der 1 

1 . 

Mai 

_7_ 

tf.it glic 

1 . 

Juni 

_ __ 8 _ 

der im 

1. 

Juli 

Altona ..... 

17 589 

17 657 

17 840 

17 979 

18098 

18159 

18 173 

Berlin. 

28 378 

23404 

28 547 

23 901 

24243 

24 28ß 

24289 

Breslau .... 

i 20309 

f 20428 

20451 

20 726 

20969 

21 325 

21318 

Bromberg . . . 

11 148 

1 

' 1102t 

11026 

.11895 

12157 

12396 

12658 

Cassel. 

15804 

15 924 

15992 

16033 

16047 

16292 

16214 

Cöln.. 

20903 

i 21000 

21232 

21526 

21 459 

21283 

21580 

Danzig. 

10983 

10902 

10796 

11586 

12215 

12363 

12398 

Elberfeld .... 

10 968 

, 

17 009 

17 040 

17 047 

17 140 

17336 

17569 

Erfurt. 

12934 

12999 

12993 

13 122 

13086 

i 

13259 

13334 

Essen ..... 

23 677 

1 23 675 

j 

23871 

24039 

24118 

24 202 

24263 

Frankfurt ... 

18 787 

1 18 753 

18803 

18 783 

18 554 

18623 

18764 

Halle v . .... 

! 18 927 

; 19051 

19426 

19 724 

j 19691 

19 715 

; 

19762 

Hannover . . . 

1 22498 

22646 

22615 

22 678 

22820 

23 053 

2312« 

Kattowitz .... 

; 17 487 

! 16632 

16515 

17 148 

i 

17693 

17 756 

17705 

Königsberg. . . 

U324 

1416Ö 

, ■ 

14133 

13 940 

13 914 

13 880 

13 824 

Magdeburg . . . 

14 208 

14 228 

14 310 

14 425 

14 393 | 

14 381 

14420 

Mainz ..... 

‘ 11 407 

11480 

11558 

11562 

11511 

11618 

11 «49 

Münster .... 

{ 9783 

9 794 

9802 

9 957 

10039 ! 

10032 

10215 

Posen. 

14 503 

14 475 

14 574 

15248 

t 

15 706 

15 766 

16 779 

Saarbrücken . . 

10774 

10798 

10829 

! 1 

10 838 

i 

10969 

10948 

10946 

Stettin. 

12698 

12782 

| 12753 

12 801 

12 798 

i 

12 919 

13061 

Summe . . 

' 339084 

i 

338518 

340 106 

344 957 

i 

347 620 i 

349 592 

361049 
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hessischen Eisenbahngemeinsohaft im Jahre 1912. 


iw BetriebtkrankenkassM im Jahre 1912. 


Anlage Hl 


Jahre 1912 und zwar a; 


am l. Januar 1913 


Aur«*t r Septemb.' Oktober j Nevemb. Deiemb. j; haupt 


, I 

1^9021 18302 j 18538 , 18846 
24481 24 495 i 24 636 24 782 

-1-364 21 401 1 21 546 1 21 738 

] ' iW 12 547 12617 ■ 12718 

16218 1 16250 i 16320 ! 16461 

21740 i 21939 22086 22502 

12274 ; 12 116 ; 12109 12148 

17730 ! IISIS | 17901 i 18076 

133,9 1 13373 13416 ' 18583 

24304 1 24373 24572 , 24896 

18831 18988 18978 j 191249 

19785 19 734 | 19898 19988 

23204 23 353 i, 23428 23 583 

17693 17484 | 17 418 17 448, 

•3>859 13 805 j - 13 730 13732 1 

14439 14 428 ;i' 14611 | 14682 | 

U 700 11722 I 11744 | 11871 ; 

10366 1° 461 | ,0845 10984 


U 700 11722 11744 | 11871 

10366 10461 | 10845 10984 

15756 16759 ■ 15840 10020 

10969 11056 11 103 11289 

J 1 ® 7 ' 13060 j 13040 j 13120 

161826 ! 352489 354 169 357 514 


19126 jj 19866 ; 6981 214 1, 237 763 j 18289 

24867 jj 24409 : 546 j 99 t 3146&3 { 24204 

! f ' i I 1 

21896 j 22126 1 608 97 li 275686 ' 21 199 

12741 il 12796 j 937 ; 22 168326j 12179 

16666 16626 jj 608 48'! 210 747 ' 16212 

23168 j| 23 208 Jj 429 56 283 616 ; 218)7 

12163 |j 12 330 jj 1 184 66 j 154 388; 11870 

18 356 ji 18 474 j| 184 30 1 228 489 17 576 

13614 13676 |j 3Ü6 66 ! 172 657 13 282 

25 320 j| 25 534 > 270 205 I 316 843 , 24 373 

19878 19 540 | 612 87 246 081 18 929 


16666 


darunter 

weib- ' frei¬ 
lich {willig 


durch- 
schnitt- 
In »- Uch 
gesamt 1. 

jedes 

Monats 


12796 


19 540 


20027 j; 


23663 :[ 23 712 


20080 I, 556 42 ■ 255 708 j 19 670 
23 712 j 1 403 i 139 jl 300 271 j 23 098 


17 568 I 1 17198 ! i 677 


225 540 17 349 


13 634 ji 13 634 j 923 102 j : 180 569 13 890 

14679 ;j 14 635 j 397: 66 j 187 639 14 434 

12058 i 12218 jj 171 8; 152 098 11699 

11071 1 11086 j: 244 63! 134 424 i 10340 

; i; ! 

16089 j 16249 j 764 23 1 2017631 15 520 


11386 


14 j 143 173 11013 


13285 jj 13 304 j 618 90 |l 168 678 12976 

-_ü _j_ l_ 

i : ; . j! , 

360 624 361 458 j 11 046 1 1 532 j 4 549 006,349 924 
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Wohlfahrtoeinrichtungen d^r preußisch- 


Anlage IV. 

Übersicht Ober die Zahl der ErfcraakmgsfiUie, Krankhettstafe ij^ 


1 

2 

3 

4 

6 

6 

Betriebskrankenkasse 

Erkrankungs falle 

Krankheitstage 

für den 

Eisenbahndirektions¬ 

bezirk 

im ganzen 

infolge 

▼on 

Unfällen 

für je 100 
Mitglieder 
(n. Spalte 2) 

im ganzen 

infolge 

von 

Unfällen 

Altona. 

6845 

1997 

34,69 I 

139702 

38908 

Berlin. 

9696 

2602 

40,06 

278691 

62480 

Breslau. 

6798 

1821 

32,0« 

181390 

39668 

Bromberg. 

3706 

1144 

80,42 i 

103282 

24692 

Cassel. 

6647 

1099 

40,8* ; 

164869 

26164 

Cöln. 

7 316 

1780 

1 

33,58 

191683 

36923 

Danzig. 

1 

3 767 

QQfi 

»WO 

31,72 

100342 

24 648 

Elberfeld. j 

8 481 

1964 

48,95 

191922 

37163 

Erfurt. 

4599 

818 

84*» 

124189 

22672 

Essen . 

9 442 

3228 

38,74 

231062 

57011 

Frankfurt. 

8396 

2084 

44,86 

208895 

41689 

Halle. 

6679 

1368 

28*7 

152600 

33263 

Hannover. 

10260 

1776 

44,87 

237 919 

36 411 

Kattowitz. 1 

10754 

2367 

61,99 

121850 

89663 

Königsberg. j 

j 3624 

888 

! 26/» 

120281 

27 306 

Magdeburg. 

5770 

i 1666 

j 39/» 

141199 

32167 

Mainz. 

5 059 

| 1221 

43,8« 

116416 

21868 

Münster. 

3602 

! 946 

33,87 

91661 

22849 

Posen. 

4162 

j 1012 





26,75 

113649 

25721 

Saarbrücken. 

3944 

821 


i 

36*i 

83666 

> 17860 

Stettin . . . 

4141 





999 

31,99 

109061 

1 28774 

1 

Summe oder Durch¬ 
schnitt . 

131961 

l 

32266 

i 

37,71 

3 183 588 

689479 
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hessischen EiBenbabngemeinschaft im Jahre 1912. 


105 



iud Sterbafllie bei den Betriebekrankenkaseen in Jahre 1912. 


_7 

_8_j 

9 

io _ ! 

1 

Krankheitstage 

Sterbefälle 

Betriebskrankenkasse 

für ein 

für einen Er« 

unter 

unter 

für den 

Mitglied 

| 

krankunggfall i 

den 

den 

Eisenb&hndirektions- 

(n. Spalte 5) 

(n. Spalte 2) 1 

Mitfliedern 

Anfehtfrifen 

bezirk 

7,64 

■ 

22*s 

114 

569 

Altona 

11*0 

28,2» 

164 

581 

Berlin 

8*6 

26,70 

168 

866 

Breslau 

8,4g 

27*8 

86 

477 

Bromberg 

9,52 

28*8 

84 

404 

Cassel 

8 , 7 » 

26,20 

144 

696 

Cöln 

8,46 

26*4 

79 

575 

Danzig 

10, M 

22*3 

97 

505 

Elberfeld 

9,15 

27*o 

86 

463 

Erfurt 

9,48 

24,47 

125 

602 

Essen 

10,77 

24,28 

105 

362 

| Frankfurt 

7,75 

26*6 

110 

| 565 

Halle 

10*0 

28,21 

143 

| 007 

Hannover 

7,01 

11*8 

93 

1 671 

1 Kattowitz 

8*6 

33,1» 

» 

1 561 

| 

Königsberg 

1 

9,78 

24,47 

99 

434 

I 

Magdeburg 

9*6 

28,01 

i 

42 

1 

297 

i Mainz 

8*6 

26,17 

i 

! 70 

328 

1 Münster 

7*2 

27*7 

102 

558 

Posen 

7,60 

21,21 

! 63 

403 

Saarbrücken 

8,40 

26,38 

66 

302 

Stettin 

f k Ä 

! 



1 Summe oder Durch- 

9,1 

24,u 

2113 

10806 

j schnitt 


H 


Digitized by CjOuöie 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 





106 


Wohlfahrtseinriehtungen der prenßisch- 


Aolage V. 


Übersicht Ober die Einnahmen der 


1 

Betriebs¬ 

krankenkasse 

für 

den Eisenbahn¬ 
direktionsbezirk 

L - 2 . . 

I 

Zinsen 

1 

! 

3 

Ein- 

tritts- 

. seid 

M 

4 

Lauf 

der ver- 

sicherungs- 

pflichti^en 

Mitglieder 

_5 j 6 

ende Beiträge 

der der frei- 

EiMob.hn- ! 

,Mit- 

Verwaltung fliedw 

<M> J6 

L x.. 

Ersatz- 
leis tun- 
gen für 
gewährte 
Kranken* 

Unter¬ 

stützung 

M 

1 

Altona. 

24 284 

1627 

468 667 

229328 

8002 

16477 

Berlin. 

62180 

1291 

704606 

362 253 

3388 

24318 

Breslau . . . . 1 

44101 

1 149 

666214 

283108 

4111 

12394 

Bromberg . . . 

16246 

2172 

239818 

119911 

1815 

5260 

Cassel. 

26617 

676 i 

! 

371286 

186 676 

1869 

9923 

Cöln. 

i 

64 406 

1252 | 

628 472 

314236 

2030 1 

76474 

Danzig. 

16 784 

2694 

269 382 

134 816 , 

2126 ij 2178 

Elberfeld.... 

37 904 

858 

616834 

258 320 

1736 

14791 

Erfurt. 

21410 

469 | 

■ 379107 

1 

189607 

2407 i 

11847 

Essen. 1 

40051 

1272 

1 

| 807061 

404 687 

9 886 

29346 

Frankfurt. . . . 

| 22227 

618 

! 665612 

277 806 

2672 | 

9328 

Halle. 

24 723 

1 1304 : 

i 518168 

259227 

1718 : 

17960 

Hannover . . . 

j 32071 

1634 

668766 

329383 

4 212 ! 

10616 

Kattowitz . . . 

17 498 

1013 j 

430086 

215 043 

! 

170 | 
1 108 ; 

11778 

7460 

Königsberg . . 

16232 

1656 | 

283227 

141614 

Magdeburg . . 

1 29 883 

1 

769 

339 987 

i 

! 170041 

i 

2006 | 

' 

10873 

Mainz. 

20579 

398 

1 

j 311467 

155 737 

936 j 

9703 

Münster .... 

|| 10298 

1467 

259 139 

129669 

1865 ; 

6961 

1*08011 . 

1 18908 

1722 

323 382 

| 161691 

1 

871 

10206 

Saarbrücken . . 

22 505 

503 

281 480 

140 744 

506 

10008 

Stettin. 

i 20 778 

U 030 . 

I 

332436 

i 166218 

1 

2061 

6781 

Summe oder 
Durchschnitt 

i 575 794 

: 

25074 

1 -; 

I 9 235 075 

4619013 

56 486 | 

1 311561 
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hessischen Eisenbahngemeinschalt im Jahre 1912. 
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Anlage V. 


Betriebskrankenkassen im Jahre 1912. 

’rlfcli.-—Üli_— ■ ■ ’ ■ 


8 _ 

Geldstrafen 

und 

lOBftif« 

Einnahmen 

M 

_ 9 

Summe 

der 

eigentlichen 

Einnahmen 

(8p. 2-8) 

M 

10 

Aus 

▼erkauften 
Wert¬ 
papieren 
und zurück¬ 
gezogenen 
Kapitalien 

<M> 

" n 

Durch¬ 

laufende 

Posten, 

auf¬ 

genommene 

Darlehen, 

Vorschüsse 

der 

Verwaltung 

M 

1 _ 12 

Gesamt- 

summe 

der 

Einnahmen 

(Sp. 9—11) 

i _ 18 i 14 

Fs kommt auf rin 
Mitglied 

i 

von den 1 von dem 
! Beiträgen Betrage 
! in Spalte j in 

4—6 ! Spalte 9 

j M 

•2014 

mm 

■ • 

5 

739 294 

38,05 | 

40,4t 

3406 

1141S40 

8300 

2 

1 149642 

43,80 > 

47,16 

‘2697 

918674 

975 


914649 

! 40,26 1 

43.09 

4677 

889888 



389888 

29,65» 

32,01 

1 673 

697618 

1 • 

3 376 

600894 

34,47 

36,t* 

' 3400 

1079270 



1079 270 

43,30 

49,47 

'1318 

429297 

• 

*' 

429 297 

34,21 

36,15 

4670 

886113 

28600 

* 

863 713 

44,20 

47,51 

1686 

606433 

51121 

i 

657 554 

43,oo 

45,66 

4676 ' 

1296979 


i 

! 

1296979 

50,12 

58,21 

2610 

870673 


i 

870673 

44,17 

46,00 

4890 

827980 

i 

14 

827 994 

39,61 

42,02 

3376 

1039957 


10862 

1060309 ; 

42,96 

45,(w 

•6795 

i 

''681383 


206 

1 

681589 | 

37,19 | 

89^7 s 

8339 

454 676 


j 

i 

454 576 | 

30,67 

32,73 

"■1491 

666050 



536 050 

35,47 

38,45 

1268 

600088 


i 

500 088 ! 

40,02 

42,76 

1118 

416897 



416 397 

37,77 

40,27 

1492 

518272 



518 27*2 

31,31 

33,39 

1042 

466848 


. . 

456 848 

38,:w 

41,48 

' 999 

529203 

* 21.000 

I t 

550203 

38,r>s 

40,79 

37 236 

W 879228 

i 

109996 

13 955 

15003179 

39,75 

42,. vj 
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Wohllahrtseinrichtungen der preußisch- 


Digitized by 


Anlage VI. 


Übersicht über die Ausgaben und das Vermöge« 


1 

2 

3 I 

4 

5 ! 

6 

Betriebs- j 

krankenkasse i 

Ärztliche 
Be- j 

handlung j 

Arznei und sonstige j 
Heilmittel 1 

Krankengeld 

für 

den Eisenbahn- j 
direktionsbezirk 

für 

Mitglieder 

für 

Familien¬ 

angehörige 

S> 

an 

Mitglieder 

an 

Familien* 

angehörif« 

& 

Altona. | 

176 957 

32975 

31456 

318046 

15727 

Berlin. 

242646 

65864 

46 732 

641881 

12626 

Breslau. 

272611 

48950 

67898 

289916 

9395 

Bromberg. 

78045 

19957 

4 766 

187348 

4632 

Cassel. 

192818 

37919 

23 868 

268027 

5627 

Cöln. 

241806 

69006 

76167 

371283 

28712 

D anzig. 

97081 

20678 

31755 

160741 

9774 

Elberfeld. 

214886 

67 769 

66067 

868829 

6930 

Erfurt. 

157146 

34647 

21606 

268376 

7086 

Essen. 

301478 

72649 

95623 

487 446 

23622 

Frankfurt. 

207 471 

46483 

59023 

407649 

4888 

Halle. 

287866 

47091 

32626 

314348 

13977 

Hannover. 

266868 

66213 

69874 

491734 

10118 

Kattowitz. 

146482 

38904 

28949 

298202 

12803 

Königsberg .... 

106499 

82487 

37 099 

174602 

16143 

Magdeburg .... 

167 969 

82687 

13024 

227 812 

6092 

Mainz. 

187461 

80162 

49807 

187 869 

3 362 

Münster. 

116674 

22642 

23321 

171604 

3 274 

Posen. 

144907 

82283 

21686 

217 644 

7238 

Saarbrücken.... 

186160 

83944 

18669 

167146 

8783 

Stettin. . . . 

160667 

21609 

16644 

203348 

8220 

Summe oder Durch¬ 
schnitt . 

3788868 

862111 

824989 

6098036 

217 424 
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Anlage Vi. 


dar Betriebskrankenkassen im Jahre 1912. 


7 

8 

9 

10 

11_ 

12 

13 

Woch- 

nerinnen- 

unter- 

stützung 

für 

weibliche 

Mitglieder 

Unter¬ 
stützung 
während der 
Schwanger¬ 
schaft 
für 

weibliche 

Mitglieder 

Sterbegeld beim 
Tode 

! 

1 

i _ ▼on 

von 

1 , Familien- 

| Mitgliedern iaftfeh8rigen 

Kur und 

; Ver- 
j pflegung 

i 

Ersatx- 
| leistungen 
;an Dritte für 
| Leistungen, 

; die den 
Kranken- 
[i hassen 
i obliegen j 

Gesamt^ 

summe 
l der 

1 Krankheits¬ 
kosten 
* (Sp. 2—*12) 

M 

M 

M 

M 

M 

| M ! 

1 

M 

ii 


890 

16263 

28329 | 

66617 

122 

685 882 

198 |> 

27 478 

32 780 !' 108119 

H 

1077724 

702 

* 

15389 

29016 jj 45725 

779 102 

867 


9190 

15 959 

| 23 380 

i 

344039 

«13 


10992 i 

19654 

36771 

586184 

536 


15 846 

22838 

108 330 

, 924018 

1823 


8454 ; 

24 302 

28627 

383 085 

250 


17277 | 

24 810 

52672 

792980 

199 


10598 

18 455 

35692 

' 488 

554 093 

191 

' 

24877 

41 013 

132150 

\ . 1 179 249 

217 


12904 

19628 , 42338 

| 799001 

427 


11238 

18 059 

54 004 

1 729036 

129 


19 877 

29 624 

; 68801 

1011728 

1009 

j • ' 8 877 

!• 

24 148 

53 197 

606521 

675 

13 533 

22 246 

30 392 

432676 

230 

i • 13 348 

i 

19 988 

40 909 

! 511949 

13 


9014 

11 457 

29 275 

468 400 

899 

• 

8672 

17 052 

19 744 

, 382 782 

1583 


12279 I 

25 988 

j 43 237 

506 839 

64 


6287 

11 416 

; 44 239 

; 425 697 

807 


7830 

15010 

! 38 785 

472820 

ii ! 

11822 


1 280225 ! 

1 1 

471 772 

jl 102 904 

i 

i 

610 

■ 

i 

! 

, 13 643 705 

i 

i 
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Wohlfahrtseinriohtungen der preußisch- 


Digitized by 


no 

Noch: Anlage VI. 


1 


14 


16 


16 
Gesamt* 


17 


18 
Zurück* 


Betriebfc- 

krankenkasse 

für 

den Eisenbahn- 

direktionsbezirk 

Ver- 

1 waltungs- 

! 

! kosten 

! 

i fM 

Sonstige 

Aus¬ 

gaben 

I ■ . 1 

summe der 

eigent¬ 

lichen 

Ausgaben 
(Sp. 13—15) 

J6 

Kapital¬ 

anlagen 

M 

gezahlte 

Darlehen, 

Vor- 

schUsse, 

durch¬ 

laufende 

Posten 

- 

Altona. 

! 10267 

1 104 

697 253 

9050 

5 

Berlin. 

11922 

1 903 

1 091 549 

9950 


Breslau. 

5 534 

1266 

785902 

128 747 


Bromberg. j 

4 674 

1 538 

350 251 

35 219 

• 

Cassel. 

5 849 

522 

592656 


3175 

Cöln. 

8 828 

1 464 

934 310 

91 170 


Danzig. 

1 622 

i 

523 

385 230 

44067 


Elberfeld.i 

ii ooi i 

720 

804 701 

60173 


Erfurt. 

3 969 , 

391 

■ 

558 453 

99291 


lassen. 

6 301 • 

2 713 

1 188 263 



t 

Frankfurt.j 

7 436 

888 

807 325 



Halle.• 

8 694 ' 

486 

738 216 j 

. . 

14 

Hannover . 

7 507 

1 014 

1 020 219 ' 

20 261 

6 054 

Kattowitz. \\ 

5 894 

i 

372 

612 787 

87100 


Königsberg . . . . ;j 

3 422 

457 

436 455 ! 

30 125 


Magdeburg . . 

2 853 

399 

615 201 

39 906 

• 

Mainz. 

4 500 

468 

463 368 ' 



Münster .. 

2 062 

198 

385 042 : 

31355 


Posen . 

4 470 

78 

511 387 1 


81 

i 

Saarbrücken. . . . j 

4 392 | 

549 l 

430638 1 

6000 


Stettin.; 

i, 

4173 i 

i 

696 

477 689 j 

87 403 


Summe oder Durch- ;; 


i 

: 




schnitt. 

125 370 ! 

17 749 i 

18 786&24 j 

779 807 

9 329 
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Noch: Anlage VI. 


’l». -i 

20 

21 

22 ;i 

23 _j. 

24 1 

95 

Gesamt¬ 
summe jj 
samt- j 
licher [ 
Ausgaben j 

(Sp. 

16—18) 

Von den j 

Krankheitskosten (Sp. 18) 

entfallen auf ! 

Von ■ 

der Gesamt-' 
summe 
der eigent- ! 

Vermögen 

ein 

Mitglied 

einen 

Erkran¬ 

kung»* 

fall 

II 

lt 

einen 
Krank- | 
beit»- i' 
tag 'i 

lieben || 
Ausgaben 

(Sp- 16) ! 

entfallen auf, 
ein Mitglied j 

am 

1. Januar 

1912 

an* 

1. Januar 

1913 

M ;i 

M 

Jl 

e/fc 

m i 


— 

706308 1 

37,jo ' 

i 

108,io j 

4,91 1 

38,i« 

660726 , 

679 897 

1101499 

44,58 

111,16 

3,94 , 

45,10 

1329990 1 

1342089 

914649 

36,76 I 

114,69 

4,29 

37,07 

1 119 920 

1209 407 

385470 j 

28,25 j 

92,86 

3,*l 

28,76 

446 090 

467 079 

595 730 . 

1 

36,16 j 

89,63 

3,80 

36,55 

700 320 

680267 

1025480 | 
4-29 297 | 

42,85 i 

126,39 

4,82 

42,8* 

1 420 136 

i 

1532 310 

1 

32,36 1 

101,69 j 

3,82 

32,44 

> 464 074 

\ 

502 259 

864 874 i 

45,12 i 

1 

93,50 

4,13 

45,76 

l 001 663 

j 

992 278 

657 744 ; 

41,72 

120,48 I 

4,46 

42,05 

I 666 029 

587 137 

1 

1 IBS 263 ; 

48, 

I 

124,89 ; 

5,10 

48,75 

' 1028 419 

\ 

1 103 576 

807 325 

- 

42,21 

1 

95,16 

3,92 

, 42,65 

587 382 ; 

627 868 

738230 . 

j 37,06 

128,87 

4,78 

; 37,63 

659 479 ! 

i 1 

727 959 

1046554 

43,so 

98,70 

4,25 

i 44,n 

841 049 , 

839 922 

699887 ! 

| 34,% 

56,19 i 

4,97 

35,82 

526073 1 

:l 1 

534 380 

466 580 

I 31,14 

1 

119,16 

1 

3,60 

i 31,42 

j 437 623 

442 329 

555107 

) 35,47 ; 

88,73 

3,68 

j 35,69 

1 783 688 ' 

| 

795 438 

463368 

j 39,18 

90,61 

i 3,94 

, 39,61 

j 568 291 ; 

605010 

416397 

! 37,02 

109,30 

4,17 

j 37,24 

1 

1 430 525 

ji ; 

444 876 

511 468 

j 32,66 

122,07 

4,46 

li 32,95 

I 

514 827 

i 

496 587 

436638 

| 38,65 

j 107,94 

5,09 

ij 39,io 

'! 627 898 

654 109 

565 092 

1* 

jl 36,44 

j 114,18 

4,34 

36,82 

485 400 

637 970 

14575960 

| 38,99 

1 

103,39 

4,29 

1 39,40 

i! 

! 15 178 501 

16 802 696 


i' 
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U? Wohl fahr teeiiirichturigen der preußisch- 

Anlage VII. 

Übersicht Aber die Hdhe der Beiträge und über den Umfang der 


Betriebs¬ 
krankenkasse 
für den 
Eisenbahn- 
direktions- 
bezirk 


Höhe 
|j der 
li Bei- 

i! 

I trage 


Pro¬ 

zent 

vom 

Lohn 




K r a n k e n g c 1 (j 


Wöchnerinnen¬ 
unterstützung für 


wenn Krankenhauspfiege 


auf 

Wo¬ 

chen 


nicht I ^ ewährt w *rd für 
Mitglieder 

&e- __ 

währt 


wird 


mit ohne 
Familienstand 


weibliche 

Kassen¬ 

mitglieder 


Ehefrauen 

von 

Mitgliedern 


in Prozenten vom Lohn 

b i c I d 


auf 

Wo¬ 

chen 


Pro¬ 

zent 

vom 

Lohn 

b 


auf 

Wo¬ 

chen 


Pro¬ 

zent 

vom 

Lohn 

d 


Altona 
Berlin 
Breslau 
Bromberg 
Cassel . 
Cöln . 
Danzig. 
Elberfeld 
Erfurt . 
Essen . 

Frankfurt 

Halle . . 

Hannover 
Kattowitz 
Königsberg 
Magdeburg 
Mainz . . 
Münster . 
Posen . . 
Saarbrücken 


Stettin 


3 

3 

3,6 

3 

3 

3,3 

3,6 

3,3 

3,6 

3,6 

3,6 

3,3 

3,6 

3,6 

3 

3 

3,3 

3,3 

3 

3 

3,6 


39 

45 

26 

39 

26 

39 

39 

52 

39 

26 

26 

30 

39 

26 

30 

52 

39 

30 

26 

26 

39 


66 % 

50 

50 

66 % 

50 

60 

66 % 

50 

66 % 
66 % 
r 66% 

l 50 

/ 66 % 
\ 50 

60 

66 % 

50 

50 

50 

60 

66 % 

50 

/ 66 % 

\ 50 


44 Vö 

25 

25 

33Va 

25 

40 

50 

25 

33V 3 

33% 

33% ) 
25 / 

44V 9 X 
33>/ 3 / 
30 

33% 
37,5 
25 
25 
30 
33V 3 

50 


50 

37,5 


16% 
12 % 
10 

10 

12 % 

10 

10 

16% 

12V, 

20 

10 

16% 

12 % 

10 

12 % 

16% 


; 0 

1 6 

I 6 

I 6 

I 6 
6 
6 
6 
6 
6 


6 

6 

6 

6 

6 

6 

6 

6 


! ) Auch beim Tode von Kindern gewähren 
Sterbegeldes sind bei den einzelnen Kassen aber 
beträgt da, wo Sterbegeld gezahlt wird, dessen 


66 % 

50 

50 

66 % 

50 

60 

66 % 

50 

66 % 

66 % 

66 % 

66 % 

60 

66 % 

50 

50 

50 

60 I 
66% • 
50 I 

66 % 


säm11 iche Betriebskran kenkassen 
so verschiedenartig, daß es nicht 
Höhe y 3 bis % des beim Tode 
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Anlage VH. 


i 


i 


Leistungen der Betriebskrankenkassen am 31. Dezember 1912. 



5 


6 

| 

7 

und Heilmittel 

für 

Familien¬ 

angehörige 


8 

eld beim 
ide 0 

Unterstützung wäl 
der 

Schwangerschaft 

irend 

für 

rauen 

>n 

iedern 

1 Ärztliche 
Behandlung 
j für 

j Arznei 

n 

ii 

ii 

j Kassen- 
1 mit¬ 
glieder 

Sterbeg 

To 

weibliche 

Kassen* 

mitglieder 

Ehef 

Vi 

Mitgl 

) Kas- 
i sen- 
[ mit- 
1 *lie- 
| der 

Fami- 
lien- 
nnge- 
hori- 
| ge 

des Mit¬ 
glieds 

(im wie¬ 
viel- 

der Ehe¬ 
frauen 

(Bruch¬ 
teil des 

auf 

j 

Pro¬ 

zent 

auf 

Pro¬ 

zent 

f 

auf 

i 

auf 

auf 

Prozent 

jj fachen 

I! Betrag 

Sterbe¬ 

geldes 

Wo- 

Wo- 





der 

Ü des 

des 

eben 

j vom 
| Lohn 

chen 

vom 

Lohn 

Wochen 

Wochen 

i 

1 

Wochen 

Kosten 

j Lohnes) 

Mannes) 

a 

b 

c 

d 

a 

b 

a 

b 

c 

i ; a 

b 


i 

| 



39 

I 

! 39 

39 

39 

80 

i 

40 

V, 



• 


39 

39 

39 

39 

100 

40 

Vs 





26 

i 26 

26 

26 , 

100 

!■ 30 

V 3 

4 

66% 

* 


! 39 

: 39 

39 

39 

33»/. 

1 32 

% 





26 

26 

26 

26 j 

50 

4° 

Vs 



• 


39 

39 

39 

39 . 

100 

, 30 

•) I 

“3 


* 



39 

; 39 

39 

39 j 

100 

, 40 

% 





52 

52 

52 

52 j 

100 

! 40 

I' 

Vs 



! 


39 

26 

26 

26 

75 

i 40 

v 3 



1 

j 


26 

J 26 

j ; 

26 

26 ! 

100 

i 40 

1 

Vs 





52 

52 | 

i ; 

52 

52 | 

100 

j, 35 ; 

Vs 


1 



30 

30 j 

1 30 1 

i | 

30 i 

75 

1 30 

1 ' 

Vs 


■ 



39 

39 1 

39 1 

39 | 

75 

1 

j- 40 

Vs 





26 

26 

26 

26 

75 

30 

Vs 


1 

j 


30 

30 ! 

30 

30 

100 ! 

ji 40 

'!s 





52 

52 | 

52 I 

52 ! 

50 | 

1 40 | 

Vs 

4 

50 



39 

39 jj 

39 | 

39 ; 

100 | 

40 

1 i 

Vs 




. 

30 

30 

ii 

30 i 

30 

75 ; 

40 

Vs 


i 



26 j 

u 

26 

26 

26 1 

66% 

40 | 

Vs 

6 

50 




26 j' 

39 ! 

| 

26 

50 

30 1 

1 ) 

Vs 

• 

• 

• 


39 i 

30 jj 

ii 

39 | 

1 

! 

30 i 

1 

66% 

35 

| i 

Vs 


Sterbegeld. Die Voraussetzungen, unter denen dies geschieht, sowie die Höhe des 
möglich ist, eine tabellarische Darstellung hiervon zu geben. Im allgemeinen 
des Mitgliedes selbst zu zahlenden Sterbegeldes. 
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Oje Berücksichtigung der Entwertung des stehenden Kapitals 
durch den Erneuerungsfonds bei den schweizerischen Hauptbahnen 

vor ihrer Verstaatlichung. 1 ) 

Von Dr. E. F&s, Zürich. 


Einleitung. 

Die Frage, in welcher Form und welchem Umfange eine Eisenbahn¬ 
unternehmung der allmählichen Entwertung ihrer stehenden Kapitalien zu 
begegnen hat, gehört mit zu den wichtigsten, die sich einer soliden Eisen¬ 
bahnverwaltung stellen. Wir wollen im folgenden untersuchen, in welcher 
Weise die schweizerischen Hauptbahnen bis zu ihrer Verstaatlichung dieses 
Problem auffaßten und zu lösen versuchten. Maßgebend für ihr Verhalten 
waren die Bestimmungen der Gesetze für das Rechnungswesen und der 
Gesellschaftsstatuten. In der Hauptsache stützen sich die nachstehenden 
Erörterungen, Zusammenstellungen und Vergleichungen auf die zahl¬ 
reichen, eingehenden Untersuchungen, die von den schweizerischen Bahn¬ 
verwaltungen und den zuständigen Bundesbehörden zur Anpassung der 
Rechnungsführung an die Vorschriften der Art. 11 und 12 des Bundes¬ 
gesetzes über das Rechnungswesen der Eisenbahnen vom 27. März 1896*) 
durch eigene Organe oder durch Sachverständige gemacht worden sind. 

I. 

A. Vor dem Eisenbahnrechnungsgesetz vom 27. März 1896. 

a) Allgemeines über die Entwicklung der 
Erneuerungsfonds. 

Die Berücksichtigung der Entwertung des stehenden Kapitals findet 
jährlich bei Aufstellung der Bilanz statt. Entweder werden die Beträge der 

*) Den nachstehenden Ausführungen liegt ein Referat im handelsw. Seminar 
der Universität Zürich vom Sommersemester 1912 zu Grunde. 

! ) In der Folge kurz „Reehnnngsgesetz von 1896“ genannt. 
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Aktiven entsprechend ihrer Entwertung gekürzt: direkte Abschreibungs- 
methode, oder sie werden in ihrer ursprünglichen Höhe gelassen und ihre 
Entwertung durch Einstellung eines entsprechenden Postens unter die 
Passiven zum Ausdruck gebracht: indirekte Ahschreibungs- oder Bewer¬ 
tungsmethode. In beiden Fällen findet die Verbuchung des die Entwertung 
ausdrückenden Postens zu Lasten der jeweiligen Gewinn- und Verlust¬ 
rechnung statt, was eine Kürzung des Reingewinns oder eine Bindung 
anderer Aktiven gleichen Wertes zur Beseitigung des Entwertungsverlustes 
zur Folge hat Die schweizerischen Bahnverwaltungen bedienten sich vor¬ 
wiegend der letzteren Art der Berücksichtigung der Entwertung des stehen¬ 
den Kapitals, indem sie ein Bewertungskonto unter die Passiven einreihten 
und die auf Baukonto verbuchten Anlagen zu ihrem ursprünglichen An¬ 
schaffungswert einstellten. Einzelne Verwaltungen vermengten dieses Be- 
'wertungskonto mit den Reingewinnreservekonten, was seinen Grund wohl 
darin haben dürfte, daß sowohl die Bewertungskonten als auch die Rein¬ 
gewinnreservekonten die Gewinn- und Verlustrechnung belasten und den 
Gewinn kürzen. Wo das Bewertungskonto selbständig auf trat, erhielt es 
die Bezeichnung: „Erneuerungsfonds“. Wahrscheinlich folgte man bei 
seiner Einführung dem von deutschen und österreichischen Eisenbahn¬ 
gesellschaften gegebenen Beispiel. Die Handhabung der Dotierung und Be¬ 
lastung des Emeuerungsfonds war sehr verschieden und wechselte je nach 
den Ergebnissen und der Dividendenpolitik der einzelnen Gesellschaften. 
Das Außerachtlassen der Anwendung eines objektiv richtigen Maßstabes 
führte zu Unzukömmlichkeiten, die schließlich das Eingrafen des Gesetz¬ 
gebers zur Folge hatten. 

In den ursprünglichen kantonalen und eidgenössischen Konzessionen 
war der Begriff des Emeuerungsfonds, wie er sich nachher im Laufe der 
Zeit im Rechnungswesen der Eisenbahngesellschaften eingebürgert hat, 
noch gar nicht enthalten. In diesen alten Konzessionen war lediglich be¬ 
stimmt, daß bei Berechnung des Rückkaufspreises solche Beträge, die auf 
Abschreibungsrechnung getragen oder einem Reservefonds einverleibt 
werden, in Abzug zu bringen und die Bahn im Rückkaufsfall in voll¬ 
kommen befriedigendem Zustand zu übergeben sei. Auch das Bundes¬ 
gesetz über Bau und Betrieb von Eisenbahnen auf Schweizergebiet vom 
23. Dezember 1872 1 ) sagte über den Emeuerungsfonds nichts aus. 

Nach der Aussage Simons hat er sich in der kaufmännischen 
Praxis schon während des zweiten Viertels des vorigen Jahrhunderts ent¬ 
wickelt, und was man damals Reservefonds nannte, hatte noch lange später 
im wesentlichen den Charakter gehabt, der in Wirklichkeit dem Eraeue- 


*) A. S. der Bundesgesetze, Band XI, S. 1. 
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rungsfonds zukommt. 1 ) Laut der schweizerischen Eisenbahnstatistik war 
der Erneuerungsfonds im Jahre 1873 den Schweizerbahnen bekannt.*) Die 
schweizerische Nordostbahn beschloß am 30. Mai 1872, ihren bisherigen 
..Reservefonds“ zum „Erneuerungsfonds" (Bewertungskonto) umzutaufen 
und einen neuen (Reingewinn)-„Reservefonds“ zu bilden, da der alte 
Reservefonds doch nur die Funktion eines Erneuerungsfonds erfüllt habe 
und keine Stärkung des Gesellschaftsaktienkapitals über dessen Nennbetrag 
hinaus bedeutete, wie dies im Wesen eines richtigen Reservefonds liege. 
Man kann im Anschluß hieran die Frage auf werfen, ob mit dem Ausdruck 
„Reservefonds“, wie ihn die obengenannten alten Konzessionen für die 
schweizerischen Hauptbahnen enthielten, nicht die indirekte Abschreibungs¬ 
weise unter Anwendung eines Erneuerungsfonds als Bewertungskonto ver¬ 
standen gewesen sei. Vielleicht bot bloß die noch unausgebildete Termino¬ 
logie den Anlaß, das Wort „Reservefonds“ zu wählen, ein Ausdruck, dessen 
Bedeutung erst später streng auf Reingewinn -Reserven beschränkt 
wurde. Nach Herold übte auch der im preußischen Eisenbahngesetz von 
1838, § 42, Ziff. 4 c, genannte „Reservefonds“ die Funktion des Erneue¬ 
rungsfonds aus.*) Der erste „Reservefonds“ der Gotthardbahn war laut 
Statut vom 1. November 1871 eine Vermengung eines Reingewinnreserve¬ 
fonds mit einem Erneuerungsfonds, indem er zum Teil für Erneuerung des 
Oberbaues und des Betriebsmaterials aufzukommen hatte und andererseits bei 
außerordentlichen Unfällen in Anspruch zu nehmen war. Diese damalige 
Vorschrift zeigt, daß man sich über das Wesen des Erneuerungsfonds noch 
nieht klar war. Die Schwankungen des Geschäftsertrages (z. B. infolge 
von Unfällen) dürfen auf die Höhe der Einlagen in den Erneuerungsfonds, 
die tatsächlich eingetretene Betriebsverluste (Entwertungen) auszugleichen 
haben, keinen Einfluß ausüben. Dagegen kann je nach den Jahreserträgen 
die Dotierung der Reingewinnreservefonds spärlich oder reichlich vorge¬ 
nommen werden. Die schweizerische Zentralbahn führte den Emeuerungs- 
fonds im Jahre 1873 ein. Das schweizerische Obligationenrecht vom 
14. Juni 1881 erwähnt ihn unter den Bilanzvorschriften für Aktiengesell¬ 
schaften, indem es in Art. 656 Ziffer 6 heißt: „Der Betrag des Grundkapitals 
und der Reserve- und Emeuerungsfonds ist unter die Passiven aufzu¬ 
nehmen.“ Diese Bestimmung ist von der Revision vom 30. März 1911 nicht 
berührt werden. In der Eisenbahngesetzgebung fand der Erneuerungsfonds 


') Gutachten über die Frage, ob hoi der Verstaatlichung der Gotthardbahn 
der Erneuerungsfonds vom Rückkaufspreis in Abzug zu bringen sei, erstattet von 
Dr. Herman Veit Simon, Berlin (Lugano, 26. September 1908), S. 15 und 26. 

*) Robert Herold, „Der schweizerische Bund und die Eisenbahnen bis zur 
Jahrhundertwende“. Stuttgart und Berlin 1902, S. 168. 

3 ) Derselbe S. 167. 


Digitizeit by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



Erneuerungsfonds bei den Schweiz. Hauptbahnen vor ihrer Verstaatlichung. 117 


zum erstenmal in dem Bundesgesetz über das Rechnungswesen der Eisen¬ 
bahngesellschaften vom 21. Dezember 1883 1 ) Erwähnung, und zwar in fol¬ 
gendem Zusammenhang: In Art. 2 dieses Gesetzes wird bestimmt, daß nur 
die ursprünglichen Anschaffungskosten (d. h. die Herstellungskosten, falls 
die Gesellschaft selbst die Bahn anlegen ließ, oder der Erwerbspreis, falls 
die Gesellschaft die Bahn durch Kauf usw. erwarb) unter die Aktiven der 
Bilanz eingestellt werden durften. — Art. 8 lautet: 

„Nach Eröffnung des Betriebes dürfen die Kosten für Ergänzungs- und Neu¬ 
anlagen oder für Anschaffung von Betriebsmaterial den Aktiven der Bilanz nur 
beigefügt werden, wenn dadurch eine Vermehrung oder wesentliche Verbesserung 
der bestehenden Anlagen im Interesse des Betriebes erzielt wird. 

Die Unterhaltung der bestehenden und der Ersatz abgegangener Anlagen 
und Einrichtungen sind aus den jährlichen Einnahmen oder allfällig für 
diesen Zweck bestehenden besonderen Fonds zu bestreiten. 
Immerhin können die Gesellschaften mit Bewilligung des Bundesrates Kosten, 
welche einen ausnahmsweisen Charakter haben, auf mehrere Jahre verteilen. 

Die Einlagen in die Reserve- und Erneuerungsfonds sind aus den 
Einnahmeüberschüssen zu bestreiten, und es ist deren Betrag in den Statuten 
festzusetzen.“ 

Die Folge dieser Gesetzesvorschriften war, daß die Eisenbahngesell¬ 
schaften, die einen Erneuerungsfonds noch nicht hatten, in ihre Statuten 
eine Bestimmung darüber aufnahinen und ihn in der Bilanz den auf der 
Aktivseite stehenden, zum ursprünglichen Anschaffungswert eingesetzten 
Anlagekonten als Bewertungsposten auf der Passivseite gegenüberstellten. 

Die unrichtige Dotierung und mißverständliche Deutung des Er¬ 
neuerungsfonds stiftete in der Folge viel Unheil, und dieser Passivposten 
Avurde denn auch zum Zankapfel zwischen Bund und Bahnverwaltungen. 
Die Hauptursache lag darin, daß der Erneuerungsfonds seiner eigentlichen 
Aufgabe, die ursprünglichen Anschaffungskosten stehender Kapitalien auf 
die für ihre Entwertung verantwortlichen, verschiedenen Betriebsjahre gerecht 
-zu verteilen, entfremdet wurde. Er wurde zum duldsamen Instrument, den 
Bilanzsaldo je nach den Erträgnissen und der Geschäftspolitik zu regulieren 
und fand dann gegenüber dem Bund eine besondere Aufgabe zur Be¬ 
einflussung des Rückkaufswertes. Im Falle des Rückkaufs der Eisenbahnen 
durch den Bund war nämlich die Entschädigungssumme nach Maßgabe 
des Reingewinnes oder der Anlagekosten zu berechnen. Offenbar konnten 
nun aber je nach der Rechnungsführung, insbesondere je nach der Be¬ 
handlung des Erneuerungsfonds die Erträge und der Anlagewert günstiger 
oder ungünstiger dargestellt werden. Die Bahnverwaltungen trachteten nach 
einem möglichst hohen Rückkaufspreis, was, auf den Erneuerungsfonds an- 

*) A. S. der Bundesgesetze N. F. Band VII, S. 429. In der Folge kurz 
„Rechnungsgesetz von 1883“ genannt. 
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gewendet, dessen ungenügende Dotierung nahe legte, weil jede Erhöhung 
einer Kürzung des Jahresgewinnes gleichkam und weil seine Einstellung 
als abzugsfähiger Bewertungsposten der Anlagen in die Bilanzpassivseite 
die Geltung der ganzen Unternehmung kleiner erscheinen lassen mußte. 1 ) 
Der Bund seinerseits hatte ein Interesse daran, daß die Berücksichtigung 
der Wertminderung des stehenden Kapitals sachgemäß vorgenommen werde 
und eine dementsprechende Belastung der Gewinn- und Verlustrechnung die 
Erträge der Bahn in ihrer wahren Höhe erscheinen lasse. Die Fragen 
des Eisenbahnrückkaufs und der Art und Weise der Reinertragsberechnung, 
worunter die Behandlung des Erneuerungsfonds fällt, hängen eng zusammen. 
Der Bund fand denn auch bald, daß das Rechnungswesen der Eisenbahn¬ 
gesellschaften mit soliden kaufmännischen Grundsätzen nicht in Einklang 
stehe. Als am 1. Mai 1883 der Bund die „Zentralbahn“ nach der Kon¬ 
zessionsurkunde zum ersten Male kündigen konnte, wurde auf den Mangel 
hingewiesen, daß weder im Gesetz, noch in den Konzessionen irgendwie 
vorgesehen sei, auf welche Weise die Gesellschaften ihren Reinertrag, der 
für die Rückkaufspreisberechnung u. U. maßgebend werden konnte, zu 
berechnen hätten, noch welche Posten dem Baukonto belastet werden durften, 
die ebenfalls für den Rückkaufspreis auf Grund der Anlagekosten ins 
Gewicht fallen konnten. Die schweizerischen Eisenbahnen hatten in den 
siebziger Jahren eine harte Krisis durchgemacht, und ihre Lage war an¬ 
fangs der achtziger Jahre so, daß nur die „Zentralbahn“ auf Grundlage 
des Reinertrages, alle anderen Bahnen aber auf Grundlage des Anlage¬ 
kapitals hätten zurückgekauft werden müssen. Der Bund fand, das 
Rechnungswesen der Eisenbahngesellschaften sei nicht geordnet genug und 
die in den letzten zehn Jahren bezahlten Dividenden seien zu hoch ge¬ 
wesen, um den Rückkauf durchzuführen, und erließ dann das bereits erwähnte 
Rechnungsgesetz von 1883, das vor allem Ordnung in die Rechnungsführung 
der Bahnen bringen und die Feststellung des konzessionsgemäßen Rück¬ 
kaufswertes erleichtern sollte. 

In den Jahren 1884/85 wurden von 1028 Mill. Fr. die in den Jahres¬ 
bilanzen der Bahnen figurierten 113 Mill. Fr. als zu amortisierende Ver¬ 
wendungen erklärt und eine Verordnung, betreffend die Form der Rech¬ 
nungen und Bilanzen, erlassen. Es zeigte sich, daß der Gedanke der Eisen¬ 
bahnverstaatlichung immer mehr Anhänger gewann. Der Bund prüfte denn 
auch nach einigen Anläufen zu freihändigem Rückkauf die Frage des 
konzessionsgemäßen Rückkaufs aufs neue und fand, daß die oben er¬ 
wähnten Bilanzbereinigungen, die sich auf das Rechnungsgesetz von 1883 


‘) Letzterer Umstand hatte besondere Bedeutung für die mehr oder weniger 
leichte Möglichkeit, Schulden zu machen. 
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stützten, nicht genügten, um eine umfassende Korrektur der bestehenden 
Mängel herbeizuführen. Nach Ansicht des Bundesrates wurden insbesondere 
die Emeuerungsfonds, „im allgemeinen und von einzelnen Ausnahmen ab¬ 
gesehen, ganz ungenügend und nicht nach einem objektiven Maßstab, wie 
es das gemeine Recht für Abschreibungen verlangt“ 1 )» dotiert Deshalb 
wollte sich der Bund „sowohl aus allgemein volkswirtschaftlichen Rück¬ 
sichten, wie auch mit Rücksicht auf eine eventuelle Verstaatlichung, die 
richtige Ertragsberechnungen bedingte“ 1 ), auf den in den neunziger Jahren 
kommenden Kündigungstermin besser rüsten. Die Frucht dieser Be¬ 
strebungen war das zweite Rechnungsgesetz vom 27. März 18%, das auch 
über die Erneuerungsfonds genauere Bestimmungen brachte. Bevor wir 
auf diese eingehen, wollen wir kurz die Erneuerungsfonds besprechen, wie 
sie zu jener Zeit bei den schweizerischen Eisenbahnen bereits bestanden. 

b) Kurze Beschreibung der damaligen Erneuerungs¬ 
fonds. 

Die vor Erlaß des neuen Rechnungsgesetzes von 18% bei den schwei¬ 
zerischen Hauptbahnen bestehenden Erneuerungsfonds bezogen sich 
meistens nur auf den Oberbau und das Rollmaterial, unter Einbeziehung 
von mehr oder weniger Einzelbestandteilen. 

Bei der Jura-Simplon-Bahn bestand ein gemeinsamer Reserve- und' Er- 
neuerungsfonds, der für verschiedene Zwecke in Anspruch genommen werden 
konnte. Für Entwertung des Oberbaus wurden vor Erlaß des neuen 
Rechnungsgesetzes jedoch keine Einlagen gemacht. 

Die Zentralbahn hatte nach ihrem Regulativ vom 1. Januar 1884 
die von allen schweizerischen Hauptbahnen höchsten Beträge in den Er¬ 
neuerungsfonds gelegt, die vor Erlaß des neuen Rechnungsgesetzes gemacht 
worden sind. Dies wurde später damit erklärt, daß es sich bei Aufstellung 
des Regulativs gerade darum gehandelt habe, die sämtlichen Hauptgleise mit 
Stahlschienen (statt Eisenschienen) zu versehen, und auf ca. % der Haupt¬ 
gleise die Holzschwellen durch Eisenschwellen zu ersetzen. Seit Ende 1883 
bis 1899 sei dieses Programm fast vollständig durchgeführt worden *). 

Bä der Nordostbahn waren Einlagen in den Erneuerungsfonds für 
Oberbau und Rollmaterial vorgesehen. Anfänglich ergab sich im Durch- 


1 ) Aus der „Botschaft des Bundesrates an die Bundesversammlung zu dem 
mit der Gotthardbahn-Gesellschaft in Liquidation abgeschlossenen gerichtlichen 
Vergleich, betreffend Feststellung der Rückkaufsentschädigung für die Gotthard¬ 
bahn, Bundesblatt Nr. 86, vom 6. September 1911, S. 77. 

*) Rekursschrift gegen den Bundesrat vom 12. Juli 1899, S. 31 und 32. 
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schnitt eine jährliche Einlage von ungefähr 1,5 Millionen Frauken. 1893 
ermäßigte sich die Einlage trotz der Vermehrung des Bahnbeetandes auf 
eine Million Franken. Der Größenbetrag des Fonds wurde begrenzt und 
auf acht Millionen Franken angesetzt 1 ). Nach Art. 1 des Erneuerungs¬ 
fonds-Regulativs der Nordostbahn vom 1. Januar 1893 hatte der Fonds den 
Zweck, die Ausgabe für Oberbau-Erneuerung, sowie die Abschreibung des 
Bilanzwertes von ausgemustertem Betriebsmaterial auf die jährlichen Be¬ 
triebsrechnungen tunlichst gleichmäßig zu verteilen. — Nach Art 3 kann 
der Fonds nach Beschluß des Verwaltungsrates auch in Anspruch ge¬ 
nommen werden: 

„für größere Wiederherstellungsarbeiten an der Bahn infolge außerordent¬ 
licher Ereignisse, für außergewöhnliche Abschreibungen an Bahnobjekten oder am 
Fahrmaterial; für die Kosten neuer Einrichtungen zur Vermehrung der Sicher¬ 
heit oder der Bequemlichkeit der Reisenden.“ 

Der Emeuerungsfonds hatte zu ersetzen: 

„die Abschreibung (gemeint ist die Abschreibung ausgeschiedener Werte 
von der Summe des Baukontos) des Bilanzwertes von ausrangierten oder sonst ab¬ 
gegangenen Lokomotiven, Tendern, Wagen und Schiffen, gleichviel, ob eine Er¬ 
setzung derselben stattfindet oder nicht, usw.“. 

In Art 5, Ziffer 4, war eine besondere Einlage in den Erneuerungs¬ 
fonds bis auf 100000 Fr. für außergewöhnliche Schädigungen, außer¬ 
gewöhnliche Abschreibungen und für außerordentliche Anschaffungen vor¬ 
gesehen *). 

Die Gotthardbahn hatte anfänglich annähernd gleich hohe Dotierungs¬ 
normen wie die Nordostbahn. 1893 begrenzte sie den Höchstbestand de6 
Fonds auf 5 000 000 Fr. Ist diese Höhe erreicht, so werden die Einlagen 
verkürzt. 

Auf die Vermögensbestandteile, auf die sich die Einlagen bei den 
einzelnen Bahngesellschaften verteilen, sei folgendes bemerkt: 

Die Frage der Erneuerung des Oberbaues war bis zum Erlaß 
des neuen Rechnungsgesetzes von den einzelnen Bahnverwaltungen ver¬ 
schieden behandelt worden: 

Die Jura-Simplon-Bahn berücksichtigte bei ihren Einlagen den Ober¬ 
bau nicht. — Die Zentralbahn legte in den Erneuerungsfonds für jedes ge¬ 
fahrene Kilometer im Zugsdienst 11,5 Cts. und für das Jahr und das Kilo¬ 
meter Bahnlänge außerdem 540 Fr. Dabei war für die Schienen eine Ent- 


') Bericht und Antrag des Post- und Eisenbahndeparteiuents vom 1. März 
1S98 (Entwurf), S. 3. 

*) Vergl. Replik der Bahnen gegen den Bundesrat vom 26. Februar 1900, S. 9. 
,, Duplik des Bundesrates gegen die Bahnen v. 11. Juni 1900, S. 7. 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



Erneuerungsfonds bei den Schweiz. Hauptbahnen vor ihrer Verstaatlichung. 121 

wertung von 5 % und eine Lebensdauer von 20 Jahren gerechnet worden 4 ). 
— Die Einlagen der Nordostbahn bezogen sich auf alle Teile des Oberbaus 
und umfaßten auch die zentralen Weichenstellapparate und Ver¬ 
riegelungen, die Schienen, Schwellen, Drehscheiben und Schiebebühnen. Bei 
der Gotthardbahn waren, ähnlich wie bei der Nordostbahn, für Oberbau und 
Rollmaterial gemeinschaftliche Einlagen vorgesehen. Nach den Statuten 
sollten sie betragen: 1000 Fr. für das Bahnkilometer und 4 % von den 
Rohtransporteinnahmen, wenn der Fondsbestand niedriger als 5 Millionen 
war, und (seit 1893) nur die Hälfte dieser Ansätze, sofern der Bestand des 
Fonds die bezeichnete Höhe überstieg. Der Emeuerungsfonds bezog sich 
außer auf Schienen, Schwellen, Drehscheiben und Schiebebühnen auch auf 
die zum Oberbau gezählten zentralen Weichenstellapparate und Ver¬ 
riegelungen. — Die Vereinigten Schweizerbahnen besaßen einen Er¬ 
neuerungsfonds nur für die Auswechslungen des Oberbaus im Betrag von 
350 000 Fr. für das Jahr. 

Fassen wir die Entwertung des Rollmaterials ins Auge, so 
finden wir bei der Jura-Simplonbahn keine besondere Erwähnung. — Laut 
Art. 3 des Regulativs der Zentralbahn vom 28. April 1885 bestritt der Er¬ 
neuerungsfonds auch die Kosten für den Ersatz von Achsen und Rädern. — 

Laut Art 18 der Statuten der Gotthardbahn vom 2. Dezember 1895 
wurden aus dem Emeuerungsfonds außer den ganzen Fahrzeugen gedeckt: 
die Kosten von Siederöhren, Feuerbüchsen und Bandagen. Achsen und 
Räder wurden bei der Gotthardbahn nicht besonders angeführt. Aus dem Er¬ 
neuerungsfonds sollten gedeckt werden: 

„die Kosten des Umbaues von Rollmaterial, wodurch dasselbe verbessert, 
seine Verwendbarkeit erhöht und die Lebensdauer verlängert wird.“ 

Bei der Nordostbahn hatte der Emeuerungsfonds für den Bilanzwert 

„von ausrangierten oder sonst abgegangenen Lokomotiven, Tendern, Wagen 
und Schiffen, gleichviel, ob eine Ersetzung derselben stattfand oder nicht, usw.“ 

aufzukommen und er durfte auch zu außergewöhnlichen Abschreibungen 
an Fahrmaterial benutzt werden. — Die Vereinigten Schweizerbahnen führten 
keinen Emeuerungsfonds für Rollmaterial. 

Unter Benutzung der Bestände auf Ende 1895 und der Fahrleistungen 
für 1896 ergaben sich nach den vor Erlaß des neuen Rechnungsgesetzes 

*) Nach der Eingabe des schweizerischen Eisenbahnverbandes an die Bundes¬ 
versammlung vom 28. November 1895 ergab sich für die Stahlschienen eine durch¬ 
schnittliche Gebrauchsdauer von 35 Jahren bei der Zentralbahn. Die Amortisation 
von Holzschwellen müsse in 15 Jahren, diejenige von eisernen Schwellen in 
30 und mehr Jahren durchgeführt sein. 
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gültigen Ansätzen der schweizerischen Hauptbahnen die folgenden Gesamt¬ 
einlagen des Erneuerungsfonds *): 




Z. B.2) 

G.B.») 

J.S.B.<) 

KO. B.6) 

Y.S.B.«) 

Anlagewerte Ende 1895 

Fr. 

43 697182 

31823282 

72821618 

66 736 991 

26 404 2G0 

Gesamteinlago pro 1896 


1203628 

768470 

1464320 

1018764 

636452 

Einlage in Prozent der 

1 

ft 

1 


| 


Anlagewerte .... 

% 1 

' 2,94 

2,41 

2 

1,65 

2,41 


i; 


B. Die Erneuenmgsfonds der schweizerischen Hauptbahnen 
nach Erlaß des Eisenbahnrechnungsgesetzes vom 27. März 1896. 

a) Die gesetzlichen Vorschriften. 

Durch das Rechnungsgesetz vom 27. März 1896 wurde über den Er¬ 
neuerungsfonds folgendes bestimmt: 

„Art. 11. Für die einer wesentlichen Abnützung unterworfenen Anlagen 
und Einrichtungen, als: Oberbau, Rollmaterial, Mobiliar und Gerätschaften, ist 
ein Erneuerungsfonds anzulegen; bei elektrischen Bahnen, Drahtseilbahnen, 
Tramways usw. ist die Anlage eines Erneuerungsfonds auf die an Stelle von 
Lokomotiven in Verwendung stehenden besonderen Betriebsmittel und zuge¬ 
hörigen Einrichtungen auszudehnen. 

Die jährlichen Einlagen in diesen Fonds sind nqch den Erstellungs- und 
Anschaffungskosten und der wahrscheinlichen Gebrauchsdauer der einzelnen An¬ 
lagen oder Gegenstände zu berechnen und als Betriebsausgaben in. die Gewinn- 
und Verlustrechnung einzustellen. 

Dem Erneuerungsfonds werden keine Zinsen gutgeschrieben. 

Der Bestand des Erneuerungsfonds soll zu jeder Zeit dem vollen Betrag 
des durch Abnützung oder andere Einwirkungen entstandenen materiellen Minder- 
wertes aller in Lemma 1 genannten Anlagen oder Gegenstände entsprechen. Der 
in diesem Sinne berechnete Betrag des Erneuerungsfonds ist in die Passiven der 
Bilanz aufzunehmen. Die Differenz zwischen dem Sollbetrag des Fonds und dem 
durch die Aktiven gedeckten Betrag desselben ist nach den Vorschriften der 
Art. 13 und 14 zu behandeln. 

Art. 12. Die Beträge der jährlichen Einlagen in den Erneuerungsfonds 
werden nach Anhörung der Bahnverwaltungen vom Bundesrate festgesetzt. Die 
daherigen Ansätze sind gemäß den Anordnungen des Bundesrates in den Statuten 
oder in besonderen Regiementen näher zu bestimmen. 


*) Die Zahlen sind dem Betriebsentwurf des Eisenbahndepartements vom 
1. März 1898, Seite 9, entnommen. 

2 ) Zentralbahn; 3 ) Gotthardbahn; 4 ) Jura-Simplon-Bahn; 5 ) Nordostbahn; 
6 ) Vereinigte Schweizerbahnen. 
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~.. i 

Anlagewcrte Endo 

• 1 

1895 | 

1 

Bilanzwert 

des 

Oberbaues 
für das 
| Gleis¬ 
kilometer 

B a h li e n *) 

i 

Oberbau 

1 

1 i 

1 

ltoll- ! 
material | 

Mobiliar 

und 

Gerät¬ 

schaften 

! 

gesamt 

Zcntralbahn .... 

20102527 

19 308 494 

1505 493 

40 910514 

33206 

Aarg. Südbahn . . 

2278 240 

— 

75 161 

; 2353 401 | 

31908 

Wohlen-Bremgarten 

249444 

169 424 

8399 

427 267 ! 

31180 

Gotthardbahn . . . 

14 790 886 

| 

14 778 051 

2 254 345 

31 823 282 , 

35216 

Jura-Simplon-Bahn 

37 887143 

32144604 

2 789871 

j 72821618 

j 29828 

Nordostbahn. . . . 

29 598 947 

29 647 873 

2461 380 

! 61 707 700 

28449 

Bützbergbahn . . . 
Verein. Schweizer¬ 

3 916130 

— 

112161 

4 028 291 

34 997 

bahnen . 

12 648 243 

12 233702 

i 

1 522 315 

26 404 260 

32 784 


Das neue Rechnungsgesetz wurde vom Bundesrat auf den 1. November 
1896 in Kraft gesetzt. 

Vor der Ausarbeitung eines Reglements über die Höhe der Normal¬ 
einlage in den Erneuerungsfonds wurden durch das Eisenbahndepartement 
am 10. November 1896 von den Bahnverwaltungen dem Gesetz entsprechende 
und näher begründete Vorschläge eingeholt Die Bahndirektionen kamen 
der Aufforderung nach. Da alle Bahnen dem neuen Rechnungsgesetz gleich¬ 
mäßig unterstellt wurden, so mußte darauf hingewirkt werden, eine einheit¬ 
liche Berechnung festzusetzen, von der nur abgewichen werden durfte, 
wenn besondere Verhältnisse dies rechtfertigten. Die Vorarbeiten zur 
Festsetzung der normalen Einlagen durch den Bundesrat wurden er¬ 
schwert durch den Mangel an ausreichenden Erfahrungen, durch die 
Verschiedenheiten in der Schätzung der mittleren Dienstdauer der Loko¬ 
motiven lind Wagen, sowie durch die sehr erheblichen Abweichungen in 
den Berechnungsmethoden und der Inanspruchnahme der für die Erneu¬ 
erungen gemachten Rücklagen. 

Die von den Bahnverwaltungen gemachten Vorschläge wurden vom 
Post- und Eisenbahndepartement (Eisenbahnabteilung) in dessen Entwurf 
vom 1 . März 1898 zum Bericht und Antrag an den Bundesrat, betreffend Fest¬ 
setzung der jährlichen Einlagen in den Emeuerungsfonds nach Art 11 
und 12 des Eisenbahnrechnungsgesetzes, als ungenügend und den An¬ 
forderungen des neuen Rechnungsgesetzes nicht entsprechend bezeichnet. 


*) Nach dem Bericht und Antrag des Post- und Eisenbahndepartements 
an den Bundesrat vom 24. Mai 1898, S. S. 
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Dieser Entwurf gibt folgende Übersicht über die für die Festsetzung der 
richtigen Einlagen in den Erneuerungsfonds nach Art 11 des Rechnungs¬ 
gesetzes in Betracht fallenden Vermögensbestandteile der Bahnen: 

„1. Alle einer Minderung durch Abnützung oder andere Einwirkungen unter¬ 
worfenen Anlagen und Gegenstände, deren Erstellungs- und Anschaffungskosten 
in der Baurechnung unter den Rubriken Oberbau, Rollmaterial, Mobiliar und 
Gerätschaften verzeichnet sind; 

2. Die Erstellungs- und Anschaffungskosten dieser Anlagen oder Gegen¬ 
stände, und 

3. Die wahrscheinliche Gebrauchsdauer derselben. 

Durch die Einlagen in den Erneuerungsfonds müssen die Kosten der Er¬ 
neuerung folgender Objekte und Arbeiten gedeckt werden: 

A. Oberbau. 

a) Schienen und Befestigungsmittel; 

b) Schienen-Unterlagen (Schwellen usw.); 

c) Weichen, Kreuzungen, Drehscheiben, Schiebebühnen inklusive Fun¬ 
dierung usw.; 

d) Legen des Oberbaues. 

B. Rollmaterial. 

a) Lokomotiven und Tender, Dampfkessel, Feuerbüchsen, Siederöhren und 
Bandagen; 

b) Personenwagen und deren Bandagen; 

c) Lastwagen (Gepäck- und Güterwagen) und deren Bandagen. 

C. Mobiliar und Gerätschaften.“ 1 ) 

(Keine Einstellung.) 

Auf Grund seiner Berechnungen kam das Departement in dem Ent¬ 
wurf vom 1. März 1898 zur Aufstellung von Einlagenormen in den Er¬ 
neuerungsfonds, die von den Vorschlägen der Bahnverwaltungen wesent¬ 
lich abwichen. 

Der Bundesrat ließ daher die Vorschläge des Eisenbahndepartements 
durch eine Kommission praktisch erfahrener Fachmänner begutachten, die 
am 30. April 1898 ausführlich Bericht erstatteten 2 ) Diese gingen darauf 


D Entwurf vom 1. März 1898, S. 12 und 13. Der Entwurf hatte nicht den 
Sinn eines definitiven Antrags an den Bundesrat zur Beschlußfassung, sondern 
sollte ihm bloß die Grundsätze bekannt geben, die das Eisenbahndepartement auf 
den Konferenzen, die zur Beseitigung der Meinungsverschiedenheiten mit den 
Bahndirektionen einberufen werden sollten, geltend machen wollte. Der Entwurf 
war vom Inspektor für Rechnungswesen und Statistik verfaßt. 

2 ) Fachmänner waren: C. Arbenz, a. Direktor der schweizerischen Nordost¬ 
bahn; M. Convert, a. Direktor des Jura-Neuch&telois; H. W. Hall, Direktor der 
schweizerischen Lokomotivfabrik in Winterthur; R. Moser, Oberingenieur; 
M. Stöcker, Stadtingenieur in Schaffhausen; Wolf, Maschineningenieur in Nidau. 
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aus, die Gebrauchsdauer der in Betracht kommenden Anlagen und Gegen¬ 
stände unmittelbar aus der Abnützung und Beanspruchung zu bestimmen 
und daraus die jährlich sich ergebenden Minderwerte und Einlagen in den 
Erneuerungsfonds abzuleiten. 

In dem hierauf erlassenen revidierten Bericht und Antrag vom 24. Mai 
1898 an den Bündesrat hält es das Post- und Eisenbahndepartement für 
richtig, das Sachverständigengutachten im wesentlichen als maßgebend anzu¬ 
erkennen und seine Vorschläge entsprechend zu ändern. Hatte man sich 
damit den Vorschlägen der Bahnverwaltungen auch etwas genähert, so be¬ 
standen doch immer noch erhebliche Verschiedenheiten *). 

Durch Bundesratsbeschluß vom 8. Juni 1898 wurde daher an das Post- 
und Eisenbahndepartement der Auftrag erteilt, zunächst mit den Bahnver¬ 
waltungen zu unterhandeln, um, wenn möglich, vor Erlaß eines definitiven 
Regulativs über die in den Erneuerungsfonds zu machenden jährlichen Ein¬ 
lagen eine Verständigung zu erzielen. Am 8. und 9. Juli 1898 fanden Kon¬ 
ferenzen statt, die zu einer Einigung nicht führten. 

Zur Ergänzung des Konferenzprotokolls gab die Direktion der Gott¬ 
hardbahn am 31. August 1898 weitere Angaben über die Preise für den Ober¬ 
bau usw. an. 

Die Mitteilungen der Bahngesellschaften über die Schienen¬ 
entwertung wurden dann durch die Abteilung für Rechnungswesen 
und Statistik untersucht und die Ergebnisse, in deren Bericht über 
die Schienenabnützung der Hauptbahnen vom 2. März 1899 niedergelegt. 
Auch die Preisansätze für Oberbau usw. wurden einer gründlichen Durch¬ 
sicht und Neuberechnung unterzogen. 

Hierauf erging an die Bahnverwaltungen die Einladung zu einer Kon¬ 
ferenz mit dem Eisenbahndepartement auf den 3. Mai 1899, auf der jedoch 
in keinem Punkte eine Verständigung erzielt wurde. 

Das Eisenbahndepartement glaubte mm, der Bestimmung des Art. 12 
des neuen Rechnungsgesetzes, wonach die Bahngesellschaften bei Fest¬ 
setzung der Jahreseinlagen in den Erneuerungsfonds anzuhören sind, Genüge 
getan zu haben. Es verfaßte deshalb seinen endgültigen Bericht an den 
Bundesrat, betreffend Festsetzung der jährlichen Einlagen in den Er¬ 
neuerungsfonds, gemäß Art. 11 und 12 des Eisenbahnrechnungsgesetzes, der 
vom 6. Juni 1899 datiert ist, zum Erlaß eines Bundesratsbeschlusses. 


*) Auch bei diesem Bericht und Antrag handelte es sich bloß darum, dem 
Bundesrate den Standpunkt zur Kenntnis zu bringen, den das Eisenbahndeparte- 
ment auf den einzuberufenden Konferenzen mit den Bahnverwaltungen zu ver¬ 
treten beabsichtigte. 
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Seinen Beschluß vom 12. Juni 1899 gründete der Bundesrat denn 
auch auf die Vorschläge des Departements. Das „Regulativ, betreffend die 
Erneuerungsfonds der schweizerischen Hauptbahnen“ von diesem Datum 
genehmigte die Ansätze des letzten Departementsberichtes. 

Gegen diesen Bundesratsbeschluß ergriffen die fünf Hauptbahnen, ge¬ 
stützt auf Art 12, Absatz 3, des Rechnungsgesetzes, den Rekurs an das 
schweizerische Bundesgericht, der teilweise durch Rückkauf einzelner Ge¬ 
sellschaften während des Rekursprozesses hinfällig, teilweise auf dem Ver¬ 
gleichswege erledigt wurde. 

Für unsere Untersuchung ist hierbei „das Gutachten der bundesgericht¬ 
lichen Experten in Sachen der Gotthardbahngesellschaft gegen den Schwei¬ 
zerischen Bundesrat, betreffend Einlagen in den Emeuerungsfonds“ von be¬ 
sonderer Bedeutung. Als Sachverständige waren durch das schweizerische 
Bundesgericht am 16. Juli 1903 die folgenden Herren ernannt worden: 
1. K. K. Regierungsrat W. Ast, Baudirektor der Kaiser Ferdinands-Nord¬ 
bahn, in Wien II; 2. Geh. Oberbaurat A. Blum, Vortragender Rat im 
Ministerium der öffentlichen Arbeiten, in Berlin; 3. Betriebsdirektor 
O. Engler, Vorstand der Betriebsabteilung der Großherzoglichen General¬ 
direktion der Badischen Staatseisenbahnen, in Karlsruhe; 4. Baurat Kittel, 
Mitglied der Generaldirektion der Königlich Württembergischen Staats¬ 
bahnen, in Stuttgart; 5. L. Salomon, ingönieur en chef du matöriel et de la 
tractkm de la Compagnie des Chemins de fer de l’Est, in Panis. Sie traten 
am 16. September 1903 in Zürich zum ersten Male zusammen. Da die übrigen 
an dem Rekurs beteiligten Bahnen von der Klage schon früher zurück¬ 
getreten waren, so hatten sich die Sachverständigen lediglich noch mit der 
Gotthardbahn zu befassen. Die Ergebnisse ihrer Untersuchung sind in dem 
am 25. Oktober 1905 erschienenen gedruckten Gutachten niedergelegt. 
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C. Zusammenstellung der Ergebnisse 
der verschiedenen Untersuchungen über die Höhe der in den 
Erneuerungsfonds jährlich zu machenden, dem neuen Eisenbahn- 
reclinnngsgesetz entsprechenden Einlagen. 

1. Die Einlagen für Oberbau. 

a) Die ersten Vorschläge der Bahngesellschaften. 
Jahreseinlagen für Oberbau. 1 ). 

Zentralbahn. 11.3 Cts. für das Lokoinotivkiii (ausselil. Rangier¬ 

dienst) für die Schienen und 540 Fr. für das 
Bahnkm für die Schwellen. 

Gotthardbahn. i.5°/o von den Bruttoeinnahmen und 500 Fr. für 

das Bahnkni. 

Jura-Siinplon-Bahn. 702 Fr. f. d. km Eisenschienen u. Holzschwellen, 

552 . n . Stahlschienen „ * , 

220 . „ . „ „ r Eisenschwellen. 

15 . . . Stück Weiche und Kreuzung, 

18 500 , für die Drehscheiben zusammen, 

Brünigbalm. 200 Fr. f. d. km Stahlschienen u. Holzschwellen, 

147 „ „ n * - * Eisenschwellen, 

200 - - . Zahnstaugenschienen, 

Kuio , - „ Stück Weiche und Kreuzung, 

58.30 - für die Drehscheiben zusammen. 

Nordostbahn. 8.4 Cts. für das Lokomotivkm für Schienen, 270 

Franken für das Bahnkm für Schwellen (Doppel¬ 
gleise 2-fach rechnen). 

Vereinigte Schweizerbahnen 850000 Fr. für den gesamten Oberbau. 

Anmerkung: Die Genieinschaftslinien: Aargauische Südbahn, Wohlen - 
Bremgarten und Bötzbergbahn sind inbegriffen. 

Die Vorschläge der Bahn Verwaltungen bezogen sich auf alle Teile 
des Oberbaues, also auch auf Drehscheiben und Schiebebühnen, sowie die 
zentralen Weichenstellapparate und Verriegelungen. 

Die Zentralbahn bestätigte dadurch die Dotierungsnormen ihres bis¬ 
herigen Regulativs, und bemerkte dazu, daß die Bahn längst in das Stadium 
der periodischen Erneuerung eingetreten sei. 

Die von der Nordostbahn vorgeschlagenen Ansätze für Oberbaueinlagen 
ergaben zusammen mit den Einlagen für Rollmaterial, Mobiliar und Gerät- 


0 Zu vergleichen mit dem auf S. 120/121 über die bis dahin vorgenom- 
menen Einlagen Gesagten. — Berichtsentwurf des Eisenbahndepartements 
vom 1. März 1898, S. 6. 
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.schäften eine ungefähre Jahreseinlage von einer Million Franken in Über¬ 
einstimmung mit § 6 ihrer Gesellschaftsstatuten von 1896. 

Die Gotthardbahn wünschte, die Einlagen nach wie vor nach ihren 
bisherigen Statuten vornehmen zu dürfen. Um dem neuen Rechnungsgesetz 
zu genügen, kam nach Ansicht der Gotthardbahn nur für Mobiliar und Ge¬ 
rätschaften eine unwesentliche Ergänzimg der bisherigen Einlage in Frage. 

Dem Erneuerungsfonds aller Gesellschaften sollten auch die Erlöse 
aus altem Material gutgeschrieben werden. Die vorgeschlagenen Einlagen 
umfassen deshalb bloß den Wert, der sich ergibt, wenn die bei der Auswechs¬ 
lung von Gleisen usw. sich ergebenden Erlöse aus dem abgehenden Material 
von den Ersatzkosten abgerechnet sind. 

Für das Jahr 1896 hätten sich auf Grund der Vorschläge der Bahn¬ 
gesellschaften folgende Reineinlagen für Oberbau in den Erneuerungsfonds 
ergeben (unter Benutzung der Bestände Ende 1895 und der Fahr¬ 
leistungen für 1896) 1 ): 



Z.B. 

! « 

G. B. 

! J.S. B. 

N.O.B. 

V. S. B. 

Oberbau-Bilanzwert Endb 

[ 


1 

| 



1895 im ganzen. . . . Fr. 

20 102 527 

14 790 886 

87 887 143 ! 

33 515 077 

12 648 243 

Erneuemng8fondseinlage 
für Oberbau im ganzen 

r>r>s 568 

864 510 

i 

523 882' 

447 693 

350 000 

< il eislänge.km 

605.4 

420 

1270,2 | 

1 040.4 

385.8 

< >berbau-Bilanzwert 2 ) für 

das Gleiskm 

88 205 

85 216 , 

29 828 

28 449 

32 784 

E nieuerung8fondseiulage 

für das Gleiskm 

040 

i 

868 ' 

412 

430 

%7 


Die bedeutenden Unterschiede in den Ansätzen der Erneuerungs¬ 
fondseinlage hatten ihre Ursache zum Teil in einer verschiedenen 
Schätzung der Gebrauchszeiten für die einzelnen Gegenstände, zum Teil 
auch darin, daß die Bestimmung der Einlage nach verschiedenen Methoden 
erfolgte. Die Jura-Simplon-Bahn berechnete die Einlage nach dem Tages¬ 
wert und der voraussichtlichen Dienstdauer der einzelnen Gleisbestandteile. 
Die Vereinigten Schweizerbahnen schlugen, gestützt auf ihre bisherige 
Praxis, einen runden jährlichen Betrag von 350 000 Fr. vor. Die anderen 
Bahn Verwaltungen bestimmten die Einlagen nach zwei Faktoren, nämlich 
erstens nach der durch Verkehrseinwirkungen entstandenen Abnutzung. 

O Berichtsentwurf des Post- und Eisenbahndepartements vom 1. März 1898, 
Seite 8 und 9. 

*) Man beachte den Wertunterschied zwischen den einzelnen Bahnen, der. 

.'tuf die ganze Gleislänge übertragen, bedeutende Summen ergab. 

\rrliiv für Eisenbahnwesen. 11)14. n 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSETY OF MICHIGAN 




130 Die Berücksichtigung der Entwertung des stehenden Kapitals durch den 


berechnet nach Lokomotivkilometern und Betriebseinnahmen, zweitens nach 
der durch allgemeine Einflüsse entstehenden Entwertung, wie Witterung, 
technologische Veraltung usw., berechnet nach der Länge der Bahnanlage. 
Die Verschiedenheiten erklären sich auch daraus, daß die Ansprüche an den 
Emeuerungsfonds nicht bei allen Bahnen in gleicher Weise begrenzt 
waren. 

Einer dem neuen Rechnungsgesetz entsprechenden Feststellung der 
normalen Einlagen in den Erneuerungsfonds für den Oberbau entstanden 
Schwierigkeiten durch den Mangel an ausreichenden Erfahrungen über 
die Gebrauchsdauer der Stahlschienen und der eisernen Schwellen, (die seit 
noch nicht sehr langer Zeit eingeführt waren), durch die ungenaue 
Kenntnis über die Höhenabnützung der Stahlschienen und die bis dahin 
vorgenommenen Auswechslungen, sowie durch die angedeuteten Ab¬ 
weichungen in den Berechnungsmethoden und der Inanspruchnahme der 
für die Erneuerung gemachten Rücklagen. 

b) In seinem Berichtsentwurf vom 1. März 1S1KS 
an den Bundes rat über den bei den Verhandlungen mit den Bahnver¬ 
waltungen einzunehmenden Standpunkt bezüglich der jährlichen Einlagen 
in den Emeuerungsfonds machte das Eisenbahndepa'rtement folgende Vor¬ 
schläge, soweit sie sich auf den Oberbau beziehen: 

Zu den Arbeiten betreffend Erneuerung des Oberbaues rechnet das Depar¬ 
tement auch die Arbeitslöhne für das Legen des Oberbaues. Die Bahnverwaltungen 
dagegen waren der Ansicht, diese Auslagen seien nicht dem Emeuerungsfonds, 
sondern der Betriebsrechnung zu belasten. Letzterer Standpunkt erscheint dem 
Departement als unrichtig, weil mit der fortschreitenden Abnützung der Gleise 
auch die auf ihr Legen verwendeten Kosten nach und nach ihren Gegenwert ver¬ 
lieren und ersetzt werden müssen. Für das Legen des Oberbaues der fünf Haupt¬ 
bahnen seien etwa 6000 000 Fr. zu rechnen. 

Die Richtschnur für die Einlagen in den Erneuerungsfonds bilden die nötig 
werdenden Ersatzkosten. Das Departement sieht deshalb in den Ausgaben für die 
Erneuerung des Oberbaues den besten Maßslab für die Entwertung desselben. 

Bahnverwaltungen und Eisenbahndepartement vermengen die Frage der 
Entwertung des Oberbaues mit der seines Ersatzes. Schuld daran ist die unge¬ 
wöhnliche Vorschrift des Rechnungsgesetzes, daß der Oberbau in seiner ursprüng¬ 
lichen Belastung auf dem Baukonlo verbleiben müsse, und weder Abschreibungen 
wegen Entwertung noch Zuschreibungen wegen Erneuerung gemacht werden 
dürften. Fehlte diese verwirrende Vorschrift, so wäre es klar gewesen, daß jeder 
Wertrückgang des Oberbaues vom Baukonto abgeschrieben (oder im Erneuerungs¬ 
fonds berücksichtigt) werden mußte, also auch die im Bilanzwert des Oberbaues 
inbegriffenen Auslagen für sein Legen. Die Abschreibungen (oder Erneuerungs- 
fondsgutschriften) müssen ohne Rücksicht auf die. künftige tatsächliche Er¬ 
neuerung stattfinden. Beweis dafür ist, daß der Entwertungsverliist einer Anlage 
auch dann durch Abschreibungen (oder Erneuerungsfondseinlagen) in der Jahres¬ 
bilanz berücksichtigt werden muß. wenn eine Erneuerung der betreffenden An- 


Digitized by 


Gck igle 


Original ffom 

UNIVERSETY OF MICHIGAN 



Erneuerungsfonds bei den Schweiz. Hauptbahnen vor ihrer Verstaatlichung. 131 


läge gar nicht in Aussicht genommen ist. Würde der Entwertung keine Rechnung 
getragen, so wären die Jahresbilanzen unwahr. 

Nach den Ausführungen des Departements hängt die Entwertung des 
Oberbaues von sehr vielen Faktoren ab, deren Bestimmung sehr schwierig 
ist. Die wichtigsten davon sind die Qualität und Stärke des Materials, der 
Zustand des Oberbaues, der Tunnel, der Kurven und der Steigungen, die 
Größe des Verkehrs und die Geschwindigkeit der Züge. 

Um die Entwertung sowohl infolge der Benutzung, als auch infolge 
Alterns zu treffen, sei für die Erneuerung des Oberbaues eine bestimmte Ein¬ 
lage für das Meter eigenen Gleises (Altersentwertung) und ein fester Ansatz 
für jedes auf eigener Bahn ausgeführte Lokomotivkilometer anzunehmen 
(Gebrauchsentwertung). Als Erlös aus altem Material kommen die von 
den Bahnverwaltungen nachgewiesenen Beträge in Abzug, ausgedrUckt in 
Prozenten des Wertes des anzuschaffenden neuen Materials. 

Im Gegensatz zu einigen Bahnverwaltungen, die für die Erneuerung 
des Oberbaues die damaligen sehr niedrigen Tagespreise angenommen hatten, 
stützte sich das Departement in seinen Berechnungen auf die während einer 
größeren Zahl von Jahren bezahlten Durchschnittspreise. 

Die Erneuerungsfondseinlagen nach den tatsächlich gemachten Er¬ 
neuerungskosten zu berechnen, erscheint nicht richtig. Nach dem Wort¬ 
laut des neuen Rechnungsgesetzes ist für den Oberbau ein Erneuerungsfonds 
anzulegen, weil er „einer wesentlichen Abnützung unterworfen“ ist. „Der 
Bestand des Erneuerungsfonds soll zu jeder Zeit dem vollen Betrag des durch 
Abnützung oder andere Einwirkungen entstandenen materiellen Minder- 
wertes“ entsprechen. Der entstandene materielle Minderwert ist dabei doch 
unabhängig von der tatsächlich vorgenommenen Erneuerung ins Auge zu 
fassen. Die zum Ausgleich der Entwertung des Oberbaues nötigen Aktiven 
soll der Eraeuerungsfonds binden, gleichgültig, ob erneuert wird oder nicht. 
Wird während des Jahres tatsächlich erneuert, so hat, in Umgehung des 
Baukontos, der Erneuerungsfonds die erforderlichen Kosten zu übernehmen. 
Der Minderwert des Oberbaues ist nach der Erneuerung nicht mehr so groß, 
wie vorher, aber auch der Haben-Saldo des Emeuerungsfonds, der den ge¬ 
bundenen Mitteln zur Ausfüllung der Wertlücke zufolge Entwertung des 
Oberbaues gleichkommt, ist um den nämlichen Betrag kleiner geworden. — 
Wie soll z. B. an der Hand der bisherigen tatsächlichen Erneuerungsauf¬ 
wendungen ein dem wirklichen Minderwert einer Bahnstrecke entsprechen¬ 
der Erneuerungsfonds gebildet werden können, die man gar nicht erneuern 
will, oder einer Bahnstrecke, für die man nur ungenügende Erneuerungen 
gemacht hat? 

Auf Grund seiner Berechnungen kam das Departement zur Aufstellung 
folgender Tabelle: 

9 * 
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werden 10% der Gesaintkosten des neuen Materials für Arbeitslöhne zugeschlagen, und auch für in Zukunft stärker als bisher 
erneuerungsbedürftig erscheinende Bahnen wird ein entsprechender Zuschlag gemacht. 










KrneutTimg»fon<1» l>oi den Schweiz. Hauptbahnen vor ihrer Verstaatlichung. 


Bei einer einheitlichen Einlage von 12 Cts. für das Lokomotivkilometer 
und 30 Cts. für das Meter Gleis, anstatt verschiedener Ansätze, wie in vor¬ 
stehender Tabelle, und bei abgeänderter Bewertung der Altmaterialienerlöse 
der Bahnoberbaubestandteile ergab sich auf der Grundlage der gleichen 
Gleisbestände, der gleichen Lokomotivkilometerzahl auf eigener Bahn und 
entsprechender Berücksichtigung der Arbeitslöhne, nach einer als Anhang 
jkm Berichte des Departements beigedruckten Aufstellung 1 ), folgernde 
Änderung: 

II. Erneuerungsfonds für Oberbau. Normaleinlage für 1896. 


Bahnuidernelmmiu 


’/fUitralbalin. 

Aarg. Südbahn .... 
Wohlen-Bremgarten . 

üotthardbahn. 

«lura-Simplon-Balin . . 

Xordostbahn. 

Hotzbergbahn. 

herein. Schweizcrbalm.; 


Normaleinlage einschl. Arbeit»- | ; Von den Ausgaben in 
löhne nach Abzug des Erlöses Abzug zu bringender 
aus altem Material Erlös aus altem Material 


für 1 m f. 1 Loko- 
Gleis motivkm 1111 **"*''" 

Cts. Cts. Fr. 


. HO 12 757 140,25 

HO 12 74 371,m 

HO 12 4 50t 1,35 

HO 12 .V>s«U,90 

HO 12 1 326 0Ü0,2& 

HO 12 1 157 158,ou 

HO 12 128 409,35 

HO 12 HOH 137.05 


!: % % % 


Vergleichende Zusammenstellung der Einlagen für den Oberbau in den 
Hrtieuerungsfonds für 1896 nach den Vorschlägen der Babnvenvaltungen 
und des Eisenbahndepartements: 


! Z.B. G.B. \ J.S. B. N.O. B. I V.S.B. 


Vieh den Vorschlägen: 
der B;ihnVerwaltungen 
des Departements I . 


504 510 


525 SB2 


5GB 501} 1 >04 510 525 KS2 147 005 | 550 (Mio 

«62 407 506 460 1070 BIO 041 445 404-KW 

757 110 5V* BOI 1 520 000 1 157 15s : 505 157 


<•) Die Vorschläge der b u n d e s r ä 1 1 i e h e n S a c b v e r - 
ständigen laut (tutac hl eil vom 80. April 180S. Diese Kom¬ 
mission ging darauf aus. die Gebrauelisdauer der Oberbnuniaterialien direkt 

’) Seite 11. 
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uns deren Beanspruchung zu bestimmen und daraus die jährlich sich er¬ 
gebenden Minderwerte oder die Einlagen in den Erneuerungsfonds abzuleiten. 

Die Sachverständigen sind damit einverstanden, daß auch die Kosten für 
das Legen des Oberbaues durch die Einlagen in den Erneuerungsfonds gedeckt 
sein müssen, weil nach Ablauf der Gebrauchsdauer der volle Gegenwert 
durch den Erneuerungsfonds gebunden sein soll. Als Grundlage für die 
Berechnung der Einlagen in den Erneuerungsfonds dienen ihnen nicht die 
auf Baukonto bei der ursprünglichen Herstellung oder Erwerbung ge¬ 
buchten Beträge, sondern der Anlagewert, der sich zur Zeit der 
Einlagenberechnung nach dem wirklichen Oberbaubestand zu den Tages¬ 
preisen ergibt. Eine Begründung ihrer Ansicht finden sie in der Einführung 
eines stärkeren Oberbaues, der Anwendung der neuesten Verbesserungen, in 
der Abweichung der heutigen Materialpreise von denen bei der erstmaligen 
Herstellung, ferner in der Tatsache, daß einzelne Bahnen gewisse Linien 
Aveit unter ihrem wirklichen, ursprünglichen Herstellungswert erworben 
und auf Baukonto gebucht haben, so daß die Höhe des auf Baukonto ge¬ 
buchten Betrages durchaus nicht den Avirklichen erstmaligen Herstellungs¬ 
kosten entspreche. 

Die Sachverständigen kamen somit zu der richtigen Schlußfolgerung, 
daß nicht die ursprünglichen Anschaffungspreise für die Bewertung des Ober¬ 
baues maßgebend sein können, sondern die Anschaffungswerte im Augen¬ 
blicke ihrer Untersuchung. Der Emeuerungsfonds hat die Wertverminde¬ 
rung, wie sie sich aus einer Vergleichung des gegenwärtigen Oberbauwertes 
mit dem vorjährigen ergibt, auszugleichen. Das neue Rechnungsgesetz ver¬ 
langte in Art. 5, Abs. 2 und Art. 6, Abs. 3 Festhaltung der ursprünglichen 
Anschaffungskosten auf der Aktivseite der Bilanz. Die dadurch geschaffene 
offensichtliche Bilanzunwahrheit in späteren Abschlüssen und die klare Vor¬ 
schrift des neuen Rechnungsgesetzes, daß der Erneuerungsfonds zu jeder Zeit 
dem vollen Betrag des auf dem Oberbau entstandenen Minderwertes ent¬ 
sprechen soll, machte die zu Buch stehenden ursprünglichen Anschaffungs¬ 
kosten als Grundlage für die Berechnung der Erneuerungsfondseinlagen für 
den Oberbau untauglich. Einzig die jeweiligen Tagesanschaffungspreise für 
Oberbaumaterialien können als richtige Grundlage für die Berechnung des 
AvirklichenWertes des Oberbaues und seiner eingetretenen Wertverminderung 
gegenüber dem Vorjahr in Betracht kommen. 

Auch nach Ansicht der Sachverständigen soll der Erlös aus Altmaterial 
von den Einlagen in den Erneuerungsfonds abgezogen werden. Ebenso wird 
als zutreffend anerkannt, daß ein Teil der fortschreitenden Wert Verminderung 
des Oberbaues direkt durch die Einwirkung des Verkehrs, ein anderer durch 
anderweitige Einflüsse, vvie Fäulnis, Rost usw., herbeigeführt werde, und 
daß somit die Einlage in den Erneuerungsfonds aus einem festen Ansatz 
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für Längeneinheit des Gleises und aus einem nach der Größe des Verkehrs 
wechselnden Anteil zusammengesetzt sein solle. Als festen, für alle Bahnen 
einheitlichen Ansatz rechneten die Sachverständigen 25 Cts. für das laufende 
Meter Gleis, und für die Bestimmung des veränderlichen Anteils legten sie die 
Zahl der im betreffenden Jahre auf jeder Bahn tatsächlich gefahrenen Kilo¬ 
meter zugrunde. Dieser Ansatz wird für jede Bahn verschieden von der anderen 
ausfallen. Die Bestimmung eines einheitlichen Ansatzes für das ganze 
schweizerische Netz hielten die Sachverständigen nicht für richtig und zulässig, 
weil dadurch einzelne Gesellschaften gegenüber anderen begünstigt würden. 
(Vergl. Tabelle II mit den Vorschlägen des Departements, Seite 47 und 48.) 

Die Sachverständigen suchten dann die jährlichen Einlagen direkt aus 
der tatsächlichen Schienenabnützung und den gefahrenen Rohlasten abzu¬ 
leiten. Sie stützten sich auf die vom Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
herausgegebene, die Betriebsjahre 1879—1893 tunfassende „Statistik über die 
Dauer der Schienen“ (Berlin 1897), deren Ergebnisse sie den schweize¬ 
rischen Verhältnissen unter Berücksichtigung der bisherigen Erfahrungen 
anzupassen suchten. Die genannte Statistik verarbeitete zahlreiche, auf 
550 über das ganze Vereinsgebiet verteilten Versuchsstrecken vorgenommene 
Nachmessungen und kam zu dem Ergebnis, daß die Abnützung der Stahl¬ 
seil ienen (gute Schienen vorausgesetzt) für eine Million darüber gerollter 
Last auf horizontalen und schwach geneigten Strecken 0,05 mm beträgt, oder 
daß 20 Millionen Tonnen eine Abnützung von 1 mm bewirken. Diese An¬ 
gabe sei von französischen Ingenieuren bestätigt worden. Da in dieser 
Untersuchung Schienen, die aus anderen Gründen als die normale Abnützung 
und Alterung (z. B. durch Blasen, Risse usw.) unbrauchbar wurden, un¬ 
berücksichtigt geblieben waren, so mußte, um auch diesen Umständen Rech¬ 
nung zu tragen, obiger Ansatz etwas erhöht werden. Nach der deutschen 
Statistik und nach in der Schweiz vorgenommenen Nachmessungen ergab 
sich, daß mit Anwachsen sowohl der Steigung, als der Krümmung die Ab¬ 
nützung eine Zunahme erleidet. Das deutsche Ergebnis erschien den Sach¬ 
verständigen ferner günstig beeinflußt durch die bessere Beschaffenheit 
der Stahlschienen aus ungarischen Werken, von wo die Schweiz nie Be¬ 
züge gemacht habe. Unter Berücksichtigung dieser Momente schätzen die 
Sachverständigen die normale Schienenabnützung auf horizontalen und 
schwach geneigten Strecken in der Schweiz auf 0,08 mm für eine Million 
Tonnen darüber gerollter Rohlast 1 ). Den Einfluß der Steigungen, Kurven, 
Tunnel und Stationen suchten die Sachverständigen durch Zuschläge zur 
Bahnlänge (als 1 angenommen) auszudrücken. 

x ) Es blieb also bei einer „Schätzung“, die von den Bahnverwaltungen nach¬ 
her lebhaft angefochten wurde. 
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Für die Steigungen und Kurven ergaben sich auf Grund der deutschen 
Statistik und der durch die Kontrollingenieure in der Schweiz gemachten 
Nachmessungen folgende Zuschläge zur Bahnlänge = 1: 

Für Steigungen: l ) 


Strecken 

von 

o— :> 

ü /on.< 

‘in 

bJL 

j. 

von 

0.2 

> 

- 

5—io 

. 


- 

- 

0.0 

- 

- 

io— 1 :> 

. 

- 

.. 

- 

1,0 

.. 

- 

15—20 

. 

- 

- 

- 

1.1» 

.. 

- 

20—25 

. 

- 

- 

- 

1.4 

.. 

- 

25--4n 



.. 

- 

l.U 

- 

- 

:;o und 

mehr 0 /oi . ■ • 

- 

- 

- 

2,o. 

Kurven 1 ): 








Strecken 

von 

über 

1000 in Radius < 

‘in 

Zuschlag 

von 

0.1 

- 

.. 

1000 

— 700 - 

- 

- 

- 

o.;, 

.. 

- 

700 - 

— 500 „ 

- 

- 


1,2 


- 

51 Hl - 

— 400 . 


~ 

- 

1.7 


.. 

400 - 

— 400 - 

- 

- 


2,0 

- 


,400 - 

— 200 .. 

- 


- 

2,5 

- 

- 

200u. wenig, m Radius 



- 

4.0. 


Für Tunnel: bis 1000 m Länge sei nach schweizerischen Beobachtungen ein 
Zuschlag von 2,0, für solche über 1000 m Länge ein Zuschlag von 4,o angenommen. 

Für Einfahrtsstrecken der Stationen sei ferner für je 1000 m Länge ein Zu¬ 
schlag von 2,0 und für Haltestellen ohne Ausweichgleise ein Zuschlag von l.o in 
Anrechnung zu bringen. 

Die wirklichen Bahnläugen wurden um die obigen Zuschläge vermehrt 
(Bahnlänge = 1 + Zuschläge = Koeffizient), und die so erhaltenen Ko¬ 
effizienten mit der Normalabnützung auf horizontalen Strecken (0,os mm) 
multipliziert und auf diese Weise die durchschnittliche Schienen¬ 
höhenabnützung für eine Million darüber gerollte Tonnen Rohlast erhalten. 
Die Ergebnisse sind in folgender Tabelle zusammengestellt *): 


■ I Durchschnittliche Abnützung 

B a h n g c s e T 1 s c h a f t j Koeffizient | der Schienen durch 1 Million 

■! j darüber gerollte Tonnen 


Zentralbahn. 

Aargauische Südbahn. 

Wohlen-Bremgart c n. 

Gotthardhahn. 

*) Bundesrätl. Exp.-Gutachten v 


2,17 

2,17 

X 

o 

g 

11 

z 0,1736 Hl 

1,077 

1,977 

X 

0.03 z 

z 0,158 

4,10 

4,40 

X 

o,os = 

z 0,272 „ 


;;.37 

>■- 

0,08 z 

= O.270 ,. 

April 

1808, S. 7/ 

8. 
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J a h reseinlago n f ii r O b e r b a i 
und deren Verteilung 


B a h n c n 

auf 

Gleislänge 

Meter A - 5 *,' tS ' 

, = *r. 

auf 

Lokomotivkm 

Lokom.- ACtg _ Fr 
km 

Summe 

der 

J ah res¬ 
einlago 

Fr. 

1 für ein 

Bahn- 
j km 

: rund 
| Fr. 

MJ * 

stellung¬ 
kosten 
(ohne 
Abzug tu 
Ait- 

; material 

Zentralbahn .... 

648 441 

162110 

4 795 877 

10,aa 

494 934 

| 657044 

j 2000 

l 

! Q r, 0 . 

Aargauische Siidb. 1 

70 353 

17 588 

441281 

7,57 

33 405 

ji 50993 

900 

! 2,7 . 

W n h 1 e ii- ß rem ga r t e 11 

7992 

1998 

17 573 

26,23 

4609 

j 6607 

1 1000 

2,9 - 

Gotthard bahn . . . 

450 947 112 737 

3 607 386 

14,06 

507 198 

j 619935 

j 2570 | 

4,3 - 

Jura-Shnploii-ßahn i 

1 214 462 | 303 615 

7 882 617 

10,>3 

829 251 

j: 1 132866 

j 1280 

i 3,t - 

Brünigbahn . . . . 

66 4G7 

16617 

— 

— 

— 

16617 

270 

1>1 - 

Nordostbahn . . . j 

1 061 072 i 265 268 

7 041910 

9,77 

6S7 995 

1 953 263 

j 1 440 

3,2 . 

Bötzbergbalni . . . 
Verein. Schweizer¬ 

110 799 

27 700 

790 308 

9,oo 

| 

71 127 

98 8271 

1 340 

3,4 . 

bahnen . 

387 757 

96 939 

2 311562 

12,51 

2*9 176 

386 115 

1 440 

o - 


Wegen der den Berechnungen zugrunde gelegten Dauer der Stahl- 
scliienen verweisen die Sachverständigen auf die von Oberingenieur Conard 
für französische Bahnen gemachten und in der Schrift „I/usure des rails en 
ncier sur le reseau du P. L. M.“ niedergelegten Untersuchungen, die zu ganz 
ähnlichen Ergebnissen geführt hätten 1 ). 


A ) Von Interesse dürften die Äußerungen von Marx in seinem Werk „Das 
Kapital“, 2. Band, S. 139'liO. über die Dauer der Schienen sein: „Ursprünglich, 
bei der Errichtung der modernen Eisenbahnen, war es vorherrschende Meinung, 
srenährt durch die ausgezeichnetsten praktischen Ingenieure, (laß die Dauer einer 
Eisenbahn sekulär wäre und der Verschleiß der Schienen so durchaus unmcrklicli. 
daß er für alle finanziellen und praktischen Zwecke außer acht zu lassen sei: 
100—150 Jahre wurden als Lebenszeit guter Schienen betrachtet. Es stellte sich 
bald heraus, daß die Lebensdauer einer Schiene, die natürlich von der Geschwin¬ 
digkeit der Lokomotiven, dem Gewicht und der Anzahl der Züge, der Dicke der 
Schienen selbst und einer Masse von Nebenumständen abhängt, im Durchschnitt 
20 Jahre nicht überschritt. In einzelnen Bahnhöfen. Zentren großen Verkehrs, 
verschleißen die Schienen sogar jedes Jahr. Gegen 1867 fing man an, Stahlschieuen 
«dnzuführen, die ungefähr doppelt so viel kosteten wie Eisenschienen, dafür aber 
mehr als doppelt so lange dauern. — Im allgemeinen verschleißen die Schienen 
im Verhältnis zur Anzahl der Züge. Bei vermehrter Geschwindigkeit wuchs der 
Verschleiß in einem höheren Verhältnis als dem des Quadrats der Geschwindig¬ 
keit: d. h. bei doppelter Geschwindigkeit der Züge stieg der Verschleiß um mehr 
als das Vierfache.“ 
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d) Der Bericht und Antrag des Post- und Eisen- 
bahndepartements (Eisenbahnabteilung) an den Bundes¬ 
rat. erstattet am 24. Mai 1898, fand es für richtig, das Sachverständigengut¬ 
achten als Grundlage für eine Verständigung mit den Bahngesellschaften 
anzuerkennen und folgenden Beschluß zu beantragen: 

..Die jährlichen Einlagen in den Erneuerungsfonds sollen fiir den Oberbau 
betragen: 

Für 1 m der eigenen Gleise nach dem Bestand am Anfang des Jahres für alle 
Bahnen 25 Cts.; 

für jeden auf der eigenen Bahn ausgeführten Lokomotivkilometer einschl. 


Rangierdienst: 

bei der Zentralbahn. 10,82 Cts. 

. r Aargauischen Südbalm. 7,67 „ 

r Wohlen-Bremgarten-Balm .... 26,23 „ 

r Gotthardbahn.14,06 r 

„ r Jura-Simplon-Bahn. 10,62 „ 

r „ Nordostbahn. 9,77 * 

* - Bötzbergbahn. 9,oo „ 

„ den Vereinigten Schweizerbahnen . . 12,51 - . 


Unter eigener Bahn ist in diesem Falle die Länge der im Eigentum einer 
Bahnunternehmung stehenden Gleise zu verstehen. 

Die argauische Südbahn, die Bötzbergbahn und die Linien Wohlen—Brern- 
garten sind für die Berechnung der Einlagen in den Emeuerungsfonds 
als besondere Unternehmungen zu behandeln. 

Der Erneuerungsfonds darf für die Deckung folgender Ausgaben für Ober- 
bauerneucrung in Anspruch genommen werden: 

Für die Kosten der im Verlauf des Jahres zu Erneuerungszwecken 
verwendeten Oberbaumaterialien als: Schwellen, Schienen und Befesti¬ 
gungsmaterial, Weichen, Kreuzungen, Drehscheiben und Schiebebühnen 
(Fundierung der letztgenannten inbegriffen), einschließlich der Arbeits¬ 
löhne für Legen des Oberbaues und abzüglich des Erlöses aus dem ge¬ 
wonnenen Altmaterial.“ 

e) Durch Bundesratsbeschluß vom 3. Juni 1898 wurde 
dann das Post- und Eisenbahndepartement beauftragt, zunächst mit den 
Bahnverwaltungen zu unterhandeln, um, wenn möglich, eine Verständigung 
zu erzielen. In Konferenzen am 8. und 9. Juli 1898 kam es jedoch zu 
keiner Einigung. Folgende Unterschiede blieben bestehen: 

1. Zuschläge zur Bahnlänge = 1 für größere Abnützung der Schienen in 
geneigten und gekrümmten Strecken, sowie in Tunneln und Stationen 1 ): 

1 ) Bericht des Eisenbahndepartements an den Bundesrat vom 6. Juni 1899. 
Seite 2 ff. 
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Vorschlag j Vorschlag 
der Bahn- der Sach- 

Verwaltungen | verständigen 


Längenzuschlag für Steigungen: 



von 0— 5 °/ M . 

0 

0.1» 

„ 5—10 . 

0 ,G 

0.6 

., 10-15 „ . 

Lo 

1,0 

„ 15—20 - .. 

la 

1,9 

, 20 -25 - . 

l,i 

1.4 

» Ä-W» * . 

1,3 

1.6 

„ 80 und mehr °/oo. 

1.4 

2.o 

Längenzuschlag für Kurven bis WOOm 
Radius und darüber:. 

0,0 

0,1 

von 1000—700 m Uadius. 

0,1» 

0,5 

, 700—500 , „ . 

0.4 

V 

„ 500—400 , „ . 

0.7 

1.7 

„ 400-300 . 

1.0 

2,0 

, 300-200 „ - . 

1,3 

2,5 

j, weniger als 200 m Radius . . 

1.7 

8.0 

L ä n g e n z u s c h 1 a g f ü r T u n n e 1: 



bis 1000 m Länge. 

Lo 

2,o 

über 1000 „ „ . 

1,0 

4,0 


d) Längenzuschlag für Stationen: 

(die Länge jeder Station zu 1000 in ge¬ 
rechnet) 


Stationen mit Ausweichgleisen. l.o 2.0 

„ ohne „ . l,o 1 ,o 


2. Die Iiöhenabnützung der Stahlschienen in horizontaler und gerader Bahn 
für 1 Million Tonnen Rohlast wird 

geschätzt. 

3. Die zulässige Höchstabnützung der Stnhlschienen, die für das laufende 
Meter 36 kg wiegen, wird angesetzt: 

von den Bahnverwaltungen auf 7.5 mm, 
von den Sachverständigen auf 6,o mm; 

für Stahlschienen größeren Gewichts für das laufende Meter (18 kg Gotthardbahn) 
nehmen die Bahnverwaltungen bis 20 mm, 
die Sachverständigen nur 10 mm 
als zulässige höchste Abnützung des Schienenkopfos an. 

4. Die Gebrauclisdaucr der Eisenschienen wird von der Nordostbahn 
und den Vereinigten Schweizerbahnen mit % der Dauer der Stahlschienen an¬ 
genommen, 
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von (len übrigen Bnhngesellschaften.zu und auch 

r „ Sachverständigen, aber für alle Hahnen . r 2 /- } 
der Dauer der Stahlschienen. 

5. Die Bahnverwaltungen schätzten die Gebrauehsdauer der Weichen. Dreh¬ 
scheiben und Schiebebühnen auf 30 Jahre, während die Sachverständigen dafür 
dieselbe wirtschaftliche Lebensdauer wie für die Stahlschienen annahiuen. 

6. Auch in den Preisansätzen der Oberbaumaterialien und den für das Legen 
des Oberbaues zu rechnenden Löhnen, sowie in den Schätzungen der voraussicht¬ 
lichen Erlöse aus dem Altmaterial zeigten sich Unterschiede. 

Übereinstimmung herrschte dagegen über die Benutzungsdauer der 
Eisenschwellen, die von den Bahnverwaltungen und den Sachverständigen 
gleich der der Stahlschienen angenommen wurde. 

Auch die Nutzungsdauer der Holzschwellen schätzte man ge¬ 
meinschaftlich auf 15 Jahre. 

Die Bahnverwaltungen legten insbesondere großes Gewicht auf die 
von der Gotthardbahn vorgenommenen Messungen über Schienenabnützung 
und erklärten sich bereit, die auf der Gotthardbahn ausgeführten Messungen 
auch für die gleichartigen Strecken ihrer Bahnnetze als maßgebend an¬ 
zuerkennen. 

f) Das Eisenbahndepartement nahm die Aufzeichnungen der Bahn- 
ge>ellschaften über die von ihnen vorgenommenen Messungen über die 
Schienenabnützung entgegen, betraute die Abteilung für Rech¬ 
nungswesen und Statistik mit deren Bearbeitung, die ihrerseits 
in dem Bericht vom 2. März 1899 dann die Ergebnisse ihrer Unter¬ 
suchung bekannt gab. Es sind kurz zusammengefaßt die folgenden: 

In Wirklichkeit beziffere sich die tatsächliche Höhenabnützung in horizon¬ 
talen und geraden Strecken im Durchschnitt aller in Betracht gezogenen Messun¬ 
gen für eine Million Tonnen Rohlast auf 0,049 mm. Neben der Höhenabnützung 
sei aber auch noch die seitliche Abnützung in Betracht zu ziehen, da durch die«* 
die Widerstandsfähigkeit der Schienen ebenfalls vermindert werde. Der durch¬ 
schnittliche Zuschlag zur Höhenabnützung sei auf 0,02 mm für eine Million Tonnen 
Kohlast anzusetzen. 

Zur Bestimmung der Zuschläge für größere Abnützung der Schienen in den 
Steigungen, Kurven und Tunneln erwiesen sich die Messungsverhältnisse der 
Bahnverwaltungen nur zum Teil als brauchbar. Es wurde deshalb auch die 
deutsche Schienenstatistik benutzt. Die gewonnenen Abnützungsziffern wurden 
auf mathematischem Wege so ausgeglichen, daß sie in graphischer Darstellung 
einen regelmäßigen Verlauf zeigen. Die Ausrechnungen ergaben folgende 
Koeffizienten :*) 


U Seite 14 und 19. 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 




142 Die Berücksichtigung der Entwertung des stehenden Kapitals durch den 


Koeffizienten für [ 
Steigungen oder ! 
Gefälle 

Koeffizienten 

für 

Kurven 

Koeffizienten für Tunnel 

Steiguogen 

oder 

Gefällo 

°/oo 

1 

Ab- 1 
nutzungs- 
Koef- 

fizient ; 

1 

Radius 

m 

Ab- 

nutzuugs- 

Koef- 

fizient 

i 

Tunnel¬ 

länge 

1 

m ! 

Ab¬ 
nutzu ugs- 
Koef- 
fizient 

Tunnel- 

läoge 

m 

Ab- 

nutzungs- 

Koef- 

tizient 

0 

1,0000 

00—1500 

■ 

1.0000 

0 

l.oooo 

1800 

3,819* 

2,5 

1,2109 

1000 

1,2020 

•200 

1,9765 

2000 

0.9933 

5 

1,4155 

700 

1,5022 

-100 

2.3:64 

2200 

4,1282 

7,5 

1.S1ÜJ , 

500 

1,9260 

000 

2 ,6 n00 

2400 

4,2:55 

10 

1,8060 

| 400 

2,i.U5 1 

HK) 

2,9333 

3000 

4,60«*" 

12.5 

1,9919 

300 

2,9464 

1 1000 

3,LM1 

3500 

4,8523 

15 

2,1715 

250 

3,4625 

1200 

3,3515 

3SOO 

4,9912 

20 

2,5120 

200 

4,2396 

1100 

3,; 311 

4000 

5,0792 

25 

2,8275 

150 

] 5,5387 

!<>00 

3,0961 

15000 



i 


Diese Koeffizienten stellen Zuschläge zu der als 1 gesetzten Gesamtlänge 
der Bahn dar und sollen angeben, um wie viel die Abnützungen in den Steigungen. 
Kurven oder Tunneln größer sind als in der horizontalen und geraden Bahn. 

Von der Länge der fünf schweizerischen Hauptbahnen kommen 73 % auf 
geneigte Strecken und 36% auf Kurven. Die mittlere Steigung beträgt 8,c°/oo 
und der mittlere Kurvenradius 530 m. Für die Gesamtlänge der Hauptbahnen 
ergeben sich folgende Abnützungskoeffizienten, vorausgesetzt, daß alle Schienen 
die höchste Gebrauchsdauer erreichen: 

Koeffizient für die Gesamtlänge der Hauptbahnen . . l,oooo 

Zuschlag für geneigte Strecken.0,oiü4 

Zuschlag für Kurven.0,3027 

zusammen 1,8131. 

Die vertikale Höhenabnützung beträgt demnach 

(1 +0,5104 + 0,3027) . 0,019 mm.— O.0S9 11111), 

für seitliche Abnutzung sind zuzuschlagen 1 , 3027 x 0,02 min . . . . ~ 0,020 , , 

durchschnittliche Abnutzung in den gegebenen Steigungs- und 
Krümmungsverhältnissen., . . . — O .115 

Somit beziffert sich die Hühenabnützung für die horizontale und gerade 

Bahn für eine Million Tonnen Rohlast auf -- 0.063 mm. 

1,8131 

Nun sei aber noch zu berücksichtigen, daß wegen Bruchs oder Schadhaftigkeit 
ein Teil der Schienen vorzeitig zur Auswechslung gelange und die mittlere 
Schienendauer nur 78,54% der höchsten Schienendauer betrage. 

Wegen der vorzeitigen Auswechslungen wurde nicht die höchste 
Schienendauer verringert, sondern die normale Hühenabnützung in der 
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horizontalen und geraden Bahn als entsprechend größer angenommen. 
Auf diesem Wege erhielt man als gesamte durchschnittliche llöhennh- 
mitzung der Schienen 0,asi mm, oder rund 0,os mm. 

Den gleichen Ansatz von 0,os mm hatten auch die bundesrätlichen Sach¬ 
verständigen aufgestellt. Der Vorschlag der Bahnverwaltungen dagegen ging 
auf 0,or> mm und wurde als ungenügend bezeichnet, weil er auf die seitliche 
Abnützung und auf die vorzeitigen Auswechslungen keine Rücksicht nehme 

Über die Schienenabnützung in Tunneln machten die Bahnverwaltungen 
auf Grund ihrer Erfahrungen und Messungen seihst folgende Angaben für 
1 Million Tonnen Rohlast: 

in den größeren Tunneln der Gotthardbahn . . . 0.*:ts min, 

im Ilauensteintunuel der Zentralbahn. 0 , 4 nr, . 

Die Gotthardbahn gab ferner an, daß die llöhemibmitziiiig der Schien**! 
in Tunneln im Höchstfälle das siebenfache der Abnützung in offener Halm 
betrage. Gestützt auf diese Anhaltspunkte, gelangt der Bericht zu folgend *t 
F ormel zur Berechnung der Schienenabnützung in Tunneln: 

y l O.m [ :;uo \ \-. 

wobei y den Abiiützungskoeffizionten lind x die Tunuellange in Kiloinet« ii. 
bezeichnet. 

Die Koeffizienten für Steigung, Krümmung und Zuschlag für Tunnel für 
he größeren Tunnel der Gotthardbahn betragen im Mittel 6.73. für den Hauonst.-iii 
tUllllol 6.20. 

Die Höhenabnützung für eine Million Tonnen Rohlast erreicht danach 
in den größeren Tunneln der Gotthardbahn .... 0,73 >< O.oea mm O.ui mm. 

im Hauensteintunnel. 0,m '< O .003 — 0. ui 

Diese Abnützungskoeffizienten beziehen sich auf die einfache Bnlm- 
länge. Eine ganz zuverlässige Feststellung würde auf die GesamtglcG- 
länge, statt nur auf die einfache Bahnlänge auszudehnen sein. 

Die folgende kleine Tabelle enthält eine Zusammenstellung der \D- 
uützung8koeffizienten für die ganze Bahn, sowie der Tonnenkilometer für 
rin Kilometer Hauptgleis und eine Berechnung der Gebrauchsdauer der 
^tahlschienen*): 



Ab- 

Rohtonnen- 

Zulässige 

| Gebrauch«*- 


nntzungs- 

last 

höchste 

dauer 

B a h n 

ko effizient 

auf 1 km 

Höhen- 

der Stahl- 



Hauptgleis 

abnutzung 



; tur die 

j 

für IHM 

i der Schienen 

schienen 


jganze Bahn 

t 

l ! 

1 mm 

Jahre 

Zeutralbahn. 

.1 1 

. 2,1007 1 

1518941 

6 

24 

Aargauische Südbali» • 

. ü 1,99S0 

1 307 618 

(» 



D Seite 21 des Berichtes. 
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B a h n 

Ab- Roh tonnen* 

nutzungs- last 

koeffiziont * uf 1 k '" 

... Hauptgleis 

ldr die fr, r i h?N> 

ganze Bahn 
° t 

Zulässige 
höchste 
Höhen¬ 
ah nutzung 
der Schienen 

nun 

(Gebrauch >- 

datier 

der Stfihl- 

schienen 

Jahre 

Wohlen-Bremgarten . . . 

3,26^s 

172 790 

6 

133 

< iotthardbalm. 

3,isi9 

1 711230 

7,5 

18 

.Iiira-Simplon-Bahn .... 

2,3400 

l 185 »51 

6 

29 

Bninigbalm. 

3,4413 

231 624 

4 

63 

Nordosthalm. 

2,2007 

1 191 964 

6 

•29 

Bötzbergbahn. 

2,2382 

1 406 056 

6 

24 

Verein. Schweizerhahnen . 

2X652 

1 (83 771 

6 

84 

Die auf Grund dieser 

Ziffern berechneten Einlagen in den E 

rneueriings- 

i’onds für den Oberbau weichen im großen und 

ganzen nur 

unbedeutend 

von den Vorschlägen der 

Sachverständigen ab. 

wie folgende 

Aufstellung 

zeigt \) : 






Einlage 

für 1 Gloiskiloineter 



in den 

ErneuerungsfoinN 


B a h n 

nach obige 

r nach der Be- \ 

i’ntersehied 


rechnun 

g 

re eh im ng 




< 

1er Sach- 



<les lnspekt 

oiats verständigen 



Er. 


Fr. 

Er. 

Xentralbahn. 

I 21*7 


1 258 

-j- 39 

(iotthardbahn. 

1 621 


1 621 

— 

.hira-Shnplou-Bahn .... 

% 

1040 


1 <<86 

— 48 

N ordost bahn. 

1 056 


1 050 , 

— 

Bötzbergbahn. 

*35 


937 

— 102 

Vereinigte Schweizerhahnen 

1 107 


1 146 

— 39 


Vergleichen wir mm die bisher aufgestelllen Abnutzungskoeffizienten 
und vorgeschlagenen Gesamleinlagen. so ergibt sich folgendes Bild: 

\) Seite 21 des Berichtes. 
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Einlagen in den Emeuerungefonds für Oberbau für 1896: 


1 Z. B. <;.!!. J. S. B. 

1 - - 

X. 0. B. 

! v ‘ 

*. B. 

in F r a n 

k e n 




a) Gesamteinlage: 

nach den Vorschlägen: 


der Bahngesellschaften .... 

508 503 

364 510 

5-23 8S*2 

447 693 

350000 

der Departements j 

vom 1. März 1898 (1) . 

662 407 

566 469 

1 076819 

941 443 

404 468 

» 1. n 1*» (H) • 

757 140 

358 891 

1 3*26 990 

1 157 158 

393 137 

der Sachverständigen 

vom 30. April 189ö . . . 
der Sachverständigen (berichtigt) 

657 044 

610 935 

1 132 866 

953 263 

386 116 

vom 5. Juli 1898 . . . 

761 566 

6H0 8IM 

1 312539 

1 098 811 

442327 

des Inspektorats 

vom 2. März 1899 . . . 
b) für 1 Gleiskilometer: 

785 30*2 

OHO 818 

1 251 724 

1098 811 

427 178 

Vorschlag: l 

der Bahnverwaltungon .... 

940 

i 

8t;s 

412 

430 

907 

der Departements 

1 





vom 1. März 1898 (l) . 

1 1 094 

i :i4H 

847 

904 

1049 

. 1. » 1&9H (11) . 

j 1250 

1 330 

1044 

1 11-2 

1 018 

der Sachverständigen 

' 





vom 80. April 1898 . . . 

j 1013 

1 375 

933 

898 

996 

, 5. Juli 1898 . . . 

i 1238 

1621 

1088 

1056 

i 146 


m 

ni 

Dl 

Ul 

in 

«) Bahnlftnge Ende 1890 . . . 

330615 

•240 144 

882038 

660 732 

268 781 

d) Abnntzungskoeffizienten : ; ! 

Sachverständigengutachten . . 

2,17 

3,3 J 

*2,02 

2,3» 

2,19 

Eisenbahndepart. (Inspektor.) . 

2uw 

3. ISIS» 

2,34110 

2,2007 

2,ofivj 


g) Über diese Ergebnisse der Untersuchungen konnte zwischen dem 
Eisenbahndepartement und den Bahn Verwaltungen keine Einigung erzielt 
werden. 

h) Das Departement stellte deshalb in seinem neuen Bericht und 
Antrag vom 6. Juni 1899 die nachstehenden Normen für Einlagen in 
<len Erneuerung8fond8 für den Oberbau auf zur endgültigen Genehmigung 
durch den Bundesrat: 

Das Departement geht davon aus, daß für die Bemessung der Einlagen 
in den Erneuerungöionds für Oberbau die Herstellungskosten, der Erlös aus altem 
Material und die wahrscheinliche Gebrauchsdauer in Betracht kommen. Maß¬ 
gebend seien nicht die auf Baukonto verrechneten Anlagekosten, sondern die 
Beträge, die nach dem Durchschnittspreis der letzten Jahre für Erneuerung 
bezahlt werden mußten. Um den Bahngesellschaften entgegenzukommen, wird 
kA den von den Sachverständigen aufgestelltcn Durchschnittspreisen eine kleine Ei¬ 
nigung gemacht und zwischen Haupt- und Übergleisen sowie zwischen Gleisen 
fflit Eißenschwellen und solchen mit Holzschwellen ein Unterschied gemacht. 

ArchW für ftienbthBweteii. 1914, in 
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Als Arbeitslöhne werden 9 % der Kosten des neuen Materials gerechnet, anstelle 
der früheren 10 %, während die Bahngesellsehaften nur 6 % vorgeschlagen hatten. 
Als durchschnittlichen Erlös aus altem Material für das Meter Gleis werden 
angenommen: für Schienen 7 Cts. für das Kilogramm. Befestigungsmittel 6 Cts. 
für das Kilogramm. Eisenschwellen 5 Cts. für das Kilogramm. Holzschwellen 
30 Cts. für das Stück. Die Sachverständigen hatten die Kosten für Schienen. 
Schwellen, Befestigungsmittel und Arbeitslöhne für das Meter Gleis der normalen 
Hauptbahnen zu 25 Fr. und der Gotthardbahn zu 30 Fr. berechnet. Nach den 
neuen Ansätzen des Departements ergaben sich im Durchschnitt die folgenden 
Beträge: für die normalen Hauptbahnen 24.51 Fr. auf 1 m Gleis, für die Gottharü- 
bahn 28,05 Fr. auf 1 m Gleis. 

Die Erneuerungskosten des Oberbaues in Prozent der nach diesen Ansätzen 
berechneten Herstellungskosten betragen im Durchschnitt 90,65% (Herste llungs- 
kosten = 100% — Altmaterialorlöse 0.:t5 % — Erneuerungskosten 90.65%) und 
bei den einzelnen Bahnen: 

Z. B. Cr. B. .1. S. B. V (). B. V. S. B. 

SO.*; % !W.u % NS.r, o/ 0 97.74 % 82,70 %. 

Was nun noch die Gebrauchsdauer des Oberbaues anbelangt, so läßt siv 
sich nach Ansicht dos Departements entweder aus den wirklichen Erneuerungs¬ 
kosten während einer genügenden Anzahl von Jahren ableiten oder aus den 
Beobachtungen über die Abnutzung des Materials berechnen. Den ersteren 
Weg hatte das Departement in seinen ersten Berichten vom 1. März 1898 und 
24. Mai 1898 eingeschlagen, den letzteren die bundesrütlichen Sachverständigen in 
ihrem Gutachten vom 30. April 1898. Das Departement hält daran fest, daß die 
bisherigen Kosten für Erneuerungen als Grundlage zur Berechnung der Ein¬ 
lagen in den Fonds zu berücksichtigen seien. Als Zuschläge für Steigungen 
oder Gefälle, für Kurven und für Tunnel bringt die Ergebnisse des In¬ 
spektors für Rechnungswesen und Statistik in Vorschlag. Für Stationen werden 
die von den Sachverständigen gefundenen Koeffizienten angenommen, d. h.: 


für Stationen mit Ausweichgleisen.= 3.— 

für Stationen ohne Ausweichgleise.= 2.—. 


wobei die Länge jeder Station zu 1000 m zu rechnen ist. 

Bezüglich der Höhenabnutzung der Stahlschienen in offener, horizontaler 
und gerader Bahn auf eine Million Rohlast wird an dem Ansatz von ü,08 nun fest¬ 
gehalten und der niedrigere Vorschlag der Bahnverwaltungon von 0,05 mm ab¬ 
gelehnt, da er der seitlichen Abnutzung und der vorzeitigen Auswechslung 
keine Rücksicht trage. 

Für die zulässige Höhenabnutzung der Schienen sollen die vom Inspektor 
für Rechnungswesen und Statistik in Übereinstimmung mit den Sachverständigen 
zusammengestcllten Zahlen maßgebend sein. Die Bahnverwaltungen hatten eine 
höchste Höhenabnutzung der Stahlschienen von 36 kg für das Meter bis auf 
7,5 mm zulässig erachtet, während die Sachverständigen nur auf 6 mm gingen. 
Die Ansicht des Departements geht nun dahin, daß wohl die höchste Abnutzung: 
unter Umständen bis auf 7,5 nun gehen dürfe, daß jedoch für die durchschnittliche 
Höhenabnutzung der Ansatz von 6 mm durchaus zutreffend sei. 

Dio Normalem lagen in den Eriieuerungsfonds werden nach den vorgenann¬ 
ten Grundsätzen aus der Gleislänge, dessen Gebrauchsdauer, den Kosten des 
neuen Materials, abzüglich des Erlöses aus abgehenden) Material, berechnet, auf: 
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I 

Z.B. 

G. B. 

1 

J. s. B. 

I ' •' ’l 

N. 0. B. 1 

V. S. B. 

Fr. 

Fr. 

Fr. 

Fr. 

Fr. 

66x200 

:>:>u S02 

1 161 176 ! 

1 

971 108 | 

383 411 


Die Berechnung der Jahreeeinlagen für Oberbau sollte nach Maßgabe der 
< rlcislange und der auf eigener Bahn gefahrenen Lokomotivkilometer erfolgen. 

?! Dur ® hechmtt der vom Departement am 24. Mai 1898 gemachten Ansätze für 
cter Gleis betrug 26,34 Cts., die Sachverständigen hatten einen einheitlichen An- 
sa z \ on rund 2 o Cts. vorgeschlagen. Wie sollte nun verteilt werden? Bis dahin wurde 
allgemein angenommen, daß die notwendigen Einlagen für Schwellen nach der 
Gleislange und alle übrigen Einlagen für Oberbau auf Grund der Verkehrs- 
leistungen zu berechnen seien. Hiernach waren ca. 45 % der Gesamteinlage 
auf die Gleislänge und 55% auf die Lokomotivkilometer zu verteilen. Mit Rück¬ 
sicht darauf, daß die Holzschwellen nach und nach durch Eisenschwellen ersetzt 
w urden, seien nur noch ca. 70% des genannten Schwellenwertes nach der Gleis¬ 
lange, der Rost aber nach der Zahl der gefahrenen Lokomotivkilometer zu be- 
n (hnen. 


Daraus ergaben sich folgende Ansätze: 


a) für 1 m Gleis: 


für die Gotthardbahn 
rund 40 Cts., 

*>) für 1 Lokomotivkilometer: 
Z. B. G. B. 

9,93 Cts., 10,57 Cts.. 


für die übrigen Bahnen (exkl. Brünig-B.) 
rund 80 Cts.; 

J.S.B. N. O. B. V. 8 . B. 

10,46 Cts., 9,34 CtS.. 11,52 Cts. 


1)16 auf die8er Grundlage durohgeführten Berechnungen der Verteilung 
•ler Einlagen für Oberbau für 1896 ergäbe* 1 ): 


B;ihnunternehinimgen 

1 

f 

Gleislänge 
im Jahres- 

i durchgehn. 

m 

Lokomotiv¬ 

kilometer 

km 

Einlagen in den 
Erneuerungsfonds 

für 1 m 
Gleis 
Cts. 

J für 

1 Loko- 
motivkm 
Cts. 

im ganzen 

Pr. 

1 

Zentralbahn. 

626 945 

4 836027 

30,00 

10,00 

671 686,20 

Gotthardbahn. 

435 483 j 

3 650185 j 

40,00 

10,6 

561112,80 

Jura-Simplon-Bahn . 

1209 1 24 | 

7680849 ■•;! 

:H),oo 

10,5 

1 168 976,35 

Nordostbahn. 

1 050 751 

7026020 

8O.00 

9,4 

975 677;S0 

Verein. Schweizerbahnen | 

-Ji 

386 795 

2320662 

80,00 

11,6 

386 235,so 

!| 8 965 7S8 | 

• , 1. . 

26 888 144 

1 

30.85 1 

10,rs 

1 

3 946298,10' 


‘) Bericht des Eisenbahmlep.'-v. 6 . Juni 1899, Seite 34 . 
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Vergleich dieser Einlagesununen mit den bisher in Vorschlag gebrachten 

Für Oberbau: 


Gesamfceinlage nach Vorschlag 

Z. B. 

Fr. 

G. B. 

Fr. 

J.S.B. 

Fr. 

N.O.B. 

Fr. 

V.S.B. 

Fr. 

<ler Bahngesellschaften. 

568 663 

364610 

528 882 

447 693 

360000 

des Departements 

vom 1. März 1898 (I) . 

662497 

666469 

1076819 

941 443 

404 468 

„ 1* b 1898 (II) - 

767 140 

558 891 

1326 990 

1157 168 

393187 

der br. Sachverständigen 



1 

1 j 



vom 30. April 1898. . 

667 044 1 

619936 

1 1 132866 

953 263 

386115 

der br.Sachverständigen(bericht.) 


i 

i 



vom 6. Juli 1898 . . . . j 

! 761566 

680818 

1312539 

1098811 

442 327 

des Inspektorats ' 

vom 2. März 1899 . . . 

| 

i 

785 802 

680818 

1251724 

1098811 

I 427 17H 

des Departements 






vom 6. Juni 1899 . . . | 

671 686 

561112 

1163 976 j 

975677 

386 235 


i) Auf Grund vorstehender Anträge des Post- and Eisenbahndeparte¬ 
ments (Eisenbahnabteilung) erließ der ßundesratdurch Beschluß 
vom 12. Juni 1899 ein Regulativ, betreffend die Erneue¬ 
rungsfonds der schweizerischen Hauptbahnen, das hin¬ 
sichtlich des Oberbaues folgende Normen festsetzte: 

Die jährlichen Einlagen in den Ernenerungsfonds für Oberbau sollen 
betragen: 

Für 1 m der eigenen Gleise nach dem Bestand im Jahresdurchschnitt und 
außerdem für jeden auf der eigenen Rahn ausgeführten Lokomotivkilometer, ein¬ 
schließlich Rangierdienst und Leer-F ährten: 

für für 

l m Gleis 1 Lokomotivkni 
* Cts. Cts. 


bei der Zentralbahn. 30 10,0 

„ „ Gotthardbahn. 40 10,6 

„ „ Jura-Simplon-Bahn. SO 10,6 

„ Nordostbahn . 80 9,« 

, den Vereinigten Schweizerbahnen. 80 11,6. 


Unter eigener Bahn ist in diesem Falle die Länge der im Eigentum einer 
Unternehmung stehenden Gleise verstanden. 

Als Bestand der Gleise im Jahresdurchschnitt ist das arithmetische Mittel 
aus dem Bestand am Anfang und am Ende des Jahres anzunehmen, insofern 
dieser Durchschnitt nicht genauer bestimmt werden kann. 

Die Fahrten der Lokomotiven auf gepachteten oder mitbenutzten Strecken 
ist für die Berechnung der Einlagen in den Erneuerungsfonds beim Eigentümer 
der betreffenden Strecken in Ansatz zu bringen. 
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Der Emeuerungßfonds darf (bei der Erneuerung des Oberbaues) zur Deckung 
folgender Ausgaben in Anspruch genommen werden: » 

Für die Kosten der im Verlaufe des Jahres zu Erneuerungszwecken ver¬ 
wendeten Oberbaumaterialien als: Schwellen, Schienen und Befestigungsmittel, 
Weichen, Kreuzungen, Drohscheiben und Schiebebühnen (ausschließl. Fundierung 
der beiden letztgenannten). , 

Dem Erneuerungsfonds dürfen für das Legen dp? Oberbaues folgende 
Arbeitslöhne beigefügt werden: für Schienen, Schwellen und Öefestigungsmittel 
9 % der Auslagen für Material; für Zahnstangen, Welchen, Drehscheiben und 
Schiebebühne^ (die beiden letzteren äusschT. Fundatioü) die nachgewiesenen tat- 
sftchlichen Auslagen. i ' l5 . , 

Für Altmaterial ist von den Erneuerungskosten in Abzug zu bringen: für 
Schienen 7 Ctß. für das kg, Befestigungsmittel 6 Cts.,,für .da# kg, .Eisenschwellen 
5 Cts. für das kg, Holzschwellen 30 Cts. für die Schwelle, für Zahnstangen und die 
zugehörigen Befestigungsmittel 7 Cts. für das kg, für Weichen, Drehscheiben und 
Schiebebühnen 15 % vom Neuwert einschl. Arbeitslöhne, aber ausschl: Fundation. 

k) Gegen diesen Bundesratsb^schluß ergriffen sämtliche fünf 
Hauptbahnen den Rekurs an das schweizerische Bun- 

, 1 • ’ .•; ^ .'4 , ‘ T' i , . I ' ; f 

de 8 ge rieht. 

1 Über die zu berücksichtigenden Herstellungskosten einigten 
sich die Rekursparteien schließlich dahin, daß pur die Kosten in Betracht 
kommen, die für die Erneuerung wirklich bezahlt worden sind.. 

Da nur der Ünterschied zwischen den Herstellungskosten und dem Alt¬ 
materialerlös für die Erneuerung in Frage kommt, so hängt „die Be¬ 
wert un ( g desßttckge winnes“ mit der Berechnung der einzulegen¬ 
den Beträge zusammen. Die Lösung dieser Aufgabe wurde dadurch er¬ 
schwert, daß Materialien, die auf Hauptgleisen unverwendbar geworden 
waren, in Nebengleisen usw. eine weitere, erschöpfendere Ausnutzung ge¬ 
statteten. In Berücksichtigung dieses Umstandes wurde denn auch von 
der Gotthardbahn vorgeschlagen, das wiederverwendbare Eisenmaterial mit 
75 %, das wiederverwendbare Holzmaterial mit 50 Vo des Neuwertes in 
Rechnung zu stellen. Bei den Gleisen in langen Tunneln wurde schließ¬ 
lich angenommen, daß das rückgewonnene gesamte Oberbaumaterial nicht 
mehr verwendbar sei. Bei den Gleisen in offenen Strecken und kurzen 
Tunneln wurde der Berechnung die Annahme zugrunde gelegt, daß 50% des 
aus den Hauptgleisen entfernten Oberbäumaterials noch als in Nebengleisen 
usw. vHeder verwendbar anzusehen seien. Dieser Rückgewinn reiche hin, 
um den Bedarf an Erhaltungsmaterial in Hauptgleisen zu decken und das 
gesamte Material für die Erneuerung der Nebengleise zu liefern. Aus den 
Nebengleisen könne kein noch weiter verwendbares' Material entnommen 
werdbn, Sondern es könne ans ihnen nur völlig aüsgenutztes, unbrauch¬ 
bares ARmaterial hervorgehen. Bei, ^er sogenannten mechanischen Ein¬ 
richtung, wurden folgende Herstellungspreise und Rückgewinne vereinbart: 
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Weichen (Zuschlag) . . 
Drehscheiben (große) 
„ (kleine) 

Schiebebühnen (große) 
„ (kleine) 


das Stück 1000 Fr. 
„ 15000 - 

4000 . 

„ 16000 . 

6000 .. 


Der schließliche Rückgewinn dee Altmaterials wurde (für die 
mechanischen Einrichtungen) auf 15 % des Neuwertes vereinbart. 

Außer dem Unterschied zwischen Materialkosten und deren Alt¬ 
materialwert solle der Erneuerungsfonds auch noch die Summen enthalten, 
dio zur Bezahlung der Arbeitslöhne für Besorgung der Erneuerung not¬ 
wendig seien. 

Die Hauptschwierigkeit bot nach wie vor die Bestimmung der G e - 
brauchsdauer der Oberbaubestandteile. 

Die wesentlichste Grundlage des Rekurses bildeten die von der Gott¬ 
hardbahn gemachten Erhebungen zur Ermittlung der wirklichen Ab¬ 
nutzungsbeträge beim Oberbau. Hierauf gestützt, wurde den bundesrätlichen 
Sachverständigen (Gutachten vom 30. April 1898) entgegengehalten, es 
hätten ihnen weder quantitativ noch qualitativ genügende Messungen der 
tatsächlichen Schienenabnutzung auf schweizerischen Bahnen zur Verfügung 
gestanden. Der Bundesrat habe unterlassen, auf den schweizerischen 
Bahnen systematisch Erhebungen über die allmähliche Schienenabnutzung 
machen zu lassen. Die bundesrätlichen Sachverständigen seien deshalb nicht 
in der Lage gewesen, ihren eigenen Grundsatz, die Gebrauchsdauer direkt 
an der Abnutzung und Beanspruchung der Schienen selbst zu bestimmen, 
objektiv anzuwenden. 

Gegenüber den Feststellungen des Inspektors für Rechnungswesen und 
Statistik (vom 2. März 1899) wird geltend gemacht, daß er die nach der 
Konferenz vom 8./9. Juli 1899 von den Bahnverwaltungen eingegangenen 
Messungsresultate ungenügend berücksichtigt habe. Die Benutzung aus¬ 
ländischer Erhebungen wird ihm, wie auch schon den bundesrätlichen Sach¬ 
verständigen, zuip Vorwurf gemacht. Auch sei er dem Begehren der Bahnver¬ 
waltungen, die Erhebungen der Gotthardbahn für alle Bahnen als maß¬ 
gebend anzusehen, nicht gerecht geworden. 


1) In der Rekurs Schrift wird dann folgende Berechnung 
der Einlagen auf Grund der Messungen, der Ab¬ 
nutzung und Belastung, sowie des Gleisbestandes im 
Jahre 1898 angestellt: 

Über die Dauer des alten, schwächeren Eisensebienenoberbaues scheine man 
gegenüber der des modernen Oberbaues aus Stahlschienen und Eisenschienen noch 
in Vorurteilen befangen zu sein. Man verwechsle die vom Erneuerungsfonds 
bestrittenen Ümbaukosten der Bahnen zwecks Modernisierung des alten Ober¬ 
baues mit den 1 Minderwerten, die auf dem umgeänderten Oberbau entstehen. Für 


Digitized by 


v Google 


st 


Original from 

UNIVERSETY 0F MICHIGAN 








Erneuerungsfonds bei den Schweiz. Hauptbahnen vor ihrer Verstaatlichung. 151 

die Bemessung der Einlagen für Oberbau sei die tatsächlich am Objekte sich 
vollziehende Abnutzung einzig und allein maßgebend 1 ). Es seien keine will¬ 
kürlichen Messungen zulässig, sondern lediglich auf den schweizerischen Bahnen 
gesammelte feststehende Erfahrungen und auf den schweizerischen Bahnen 
gemachte exakte Messungen. Es sei ebenso unmöglich, für die Abnutzung und 
Lebensdauer des Oberbaues die Erfahrungen und Messungen auf fremden Bahnen 
zugrunde zu legen, als es unangftngig sei, die Sterblichkeit von Bern aus der 
Sterblichkeit von Neapel oder von Petersburg abzuleiten, weil die maßgebenden 
Bedingungen durchaus verschieden seien. Es sei deshalb notwendig, auf jedem 
einzelnen Netze durch direkte Erhebung die durchschnittliche Schienenhöhen- 
abnutzung festzustellen. Dieser absolut richtige Weg sei nicht beschritten 
worden. Die Bahnverwaltungen seien mit dem Bundesrate darüber einig, diese 
Abnutzung als eine Funktion der darüber gerollten Last zu betrachten. 

Für den nicht auf die Gleislängen entfallenden Anteil nehmen die Bahn- 
verwaltungen die Lokomotivkilometer ausschl. Rangierdienst als Grundlage an. 
An und für sich sei eine etwas breitere oder weniger breite Grundlage gleich¬ 
gültig. Der Grund zum Ausschluß der Rangierkilometer sei die geringere Zu¬ 
verlässigkeit ihrer Ermittlung, die eine durchaus künstliche und unzuverlässige 
sei, da sie in der Umwandlung der Rangierstunden in Rangierkilometer 
bestehe, und die Tatsache, daß sie sich größtenteils auf den Nebengleisen ab¬ 
wickeln, die für die Oberbauerneuerung von geringerer Bedeutung seien. 

Die Bahngesellschaften bestreiten die vom Inspektorat für Rechnungswesen 
und Statistik aufgestellte seitliche Abnützung in der geraden Linie. Diese 
beruhe auf unrichtiger Auffassung der Querschnittsaufnahmen. Bei neuen 
Schienen werde eine bemerkbare Abschleifung der sog. Fahrkanten nur dann 
eintreten, wenn das ursprüngliche Profil nicht schon dem Radreif entsprechend 
abgerundet sei. Die spätere Abnützung an der Fahrkante sei nichts anderes als 
eine Höhenabnützung, indem die Abrundung der Lauffläche einfach herunterrückt. 
Als seitliche Abnützung sei lediglich die nahezu geradlinig und ungefähr in der 
Neigung von 2 :1 verlaufende Abnützung, wie sie am äußeren Strang von starken 
Kurven auftreten, anzusehen. 

Die für die einzelnen Bahnen aufgestellten Einzelbereckmmgeii hatten 
folgendes Ergebnis: 

Die Einlagen in den Erneuerungsfonds für Oberbau sollen betragen: 

auf 1 m der eigenen Gleise nach dem Bestand im Jahresdurchschnitt für 
alle Bahnen, ausgenommen die Brünigbahn, 25 Cts.; 

außerdem für jeden auf der eigenen Bahn ausgeführten Lokomotivkilometer. 


ausschl. Rangierkilometer 

bei der Zentralbahn.7,3 Cts. 

„ „ Gotthardbahn.3.8 „ 

„ „ Jura-Simplon-Bahn.5,r. r 

s „ Nordostbahn .. (L? „ 

,, den Vereinigten Schweizerbahnen .. H.h r . 


x ) Im neuen Rechnungsgesetz ist jedoch von „durch Abnützung oder 
andere Einwirkungen“ entstandenem Minderwert die Rede. 
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Unter eigener Bahn ist in diesem Falle die Länge der im Eigentum einer 
Unternehmung stehenden Gleise verstanden. Als Bestand der Gleise im Jahres¬ 
durchschnitt ist das arithmetische Mittel aus dem Bestände am Anfang und am 
Ehde des Jahres anzunehmen, insofern dieser Durchschnitt nicht genauer bestimmt 
werden kann. 

Das Fahren der Lokomotiven auf gepachteten oder auf mitbenutzten Strecken 
ist für die Berechnung der Einlagen in den Erneuerungsfonds beim Eigentümer 
der betreffenden Strecken in Ansatz zu bringen. 

Unter dem Abschnitt „Entnahmen aus dem Fonds“ wird gefordert, daß der 
Erneuemng8fonds zur Deckung folgender Ausgaben bei der Erneuerung des 
Oberbaues in Anspruch genommen werden dürfe: 

Für die Kosten der im Verlaufe des Jahres zu Erneuerungszwecken ver¬ 
wendeten Oberbaumaterialien, als: Schwellen. Schienen und Befestigungsmittel. 
Weichen, Kreuzungen, Drehscheiben und Schiebebühnen (ausschl. Fundierung 
der beiden letztgenannten). 

Den Erneuerungskosten dürfen für das Legen des Oberbaues folgende 
Arbeitslöhne beigefügt werden: für Schienen, Schwellen und Befestigungsmittel 

6 % der Auslagen für Material; für Zahnstangen, Weichen, Drehscheiben und 
Schiebebühnen (die beiden letzteren ausschl. Fundation) die nachgewiesonen 
wirklichen Auslagen. 

Für Altmaterial ist von den Erneuerungskosten in Abzug zu bringen: 

7 C18. für das kg Schienen, eiserne Schwellen und Befesti¬ 
gungsmittel; Holzschwellen 30 Cts. für die Schwelle, für Zahnstangen und die 
zugehörigen Befestigungsmittel 7 Cts. für das kg; für Weichen, Drehscheiben und 
Schiebebühnen 15 % vom Neuwert einschl. Arbeitslöhne, aber ausschl. Fundation. 

V» Für das Jahr 18% hätten sich unter Anwendung dieser Berechnungsnormen 
die folgenden Einlagen für Oberbau in den Erneuerungsfonds ergeben: 


.Bahnunternehmungeil 

1 • 

j .. 

, Gleislänge 
im Durch¬ 
schnitt 

des Jahres 

1890 

m 

Lokomotiv¬ 

kilometer 

ausschließl. 
Rangierkm 
im Jahre 

1896 

km 

Einlagen in den 
Erneuerungsfo nds 

für 1 m 

Gleis 

Cts. 

: 

für 1 

Loko- 

motivkm 

Cts. 

% 

int ganzen 

Fr. 

Schweizer. Zentralbahn . 

* 1 

1 026945 ! 

3 701 543 

| 

26 

7,3 | 

426 949 

Gotthardbahn. 

| 435 488 

3 349 544 1 

| 

25 

3,6 

226093 

Jura-Simplon-Bahn . . . 

1 209 124 i 

1 1 

7 825001 ■ i 

25 | 

5,6 

70615»! 

Schweizer. Nordostbahn. 

1 050 751 

5 981 180 

i 

25 i 

6,3 ' | 

686362 

Verein. Schweizerbahnen 

886 796 j 

11 

2 041905 i 

2f> 

8.8 

27688»! 
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Vergleich s&mtlicher Vorschläge: 


Oberbaueinlage nach Vorschlag 

» , 

Z.B. 

Fr. ■ 

G.B. 

1 . Fr - 

UM 

N. O.B. 

Fr. 

V. S. B. 

Fr. 

der Bahngesellschaften 

vom 31. Januar 1897 . . 

668 563 

864610 

523 882 

447 693 

360000 

der Departements 






vom 1. März 1898 (j) . 

662497 

666 469 

1076819 

941448 

404468 

» 1. » 1898 (II) . 

767140 

668 891 

1826 990 

1167 168 

398 187 

der bundesr. Sachverständigen 
vom 30. April 1898. . . 

657 044 ' 

619 936 

1 182 866 

968 263 

386 115 

der bundesr. Sachverständigen 
(berichtigt) 



i 

j 

1 


vom 6. 1898 .... 

Juli 

761 656 . 

680 818 

1312 539 

1098 811 

442 327 

des Inspektorats 

vom 2. März 1899 . . . 

1 

786 302 j 

680 818 

1261 724 

1098 811 

427 178 

des Departements 

vom 6. Juni 1899. . . 

671686 

561112 

l 

975 677 

386235 

der Rekursschrift 

vom 12. Juli 1899 . . . 

' f 

426949 , 

226093 

1163976 j 
705166 j 

686352 

276886 


m) Aus der Rekursantwort .des bevollmächtigten 
Anwalts des Bundesrats vom 30. Oktober 1899 seien nur 

i . : • 

folgende Bemerkungen hervorgehoben: 

Bei der Feststellung der Gebrauchsdauer des Oberbaues und der Stahlschienen 
dürften nicht einzig die durch Messungen festgestellten Abnutzungen berücksichtigt 
Werden, sondern es mühten dabei auch verschiedene andere Umstände in Betracht 
gezogen werden, die vorzeitige Schienenauswechälungen verursachten, insbesondere 
die Schienenbrüche. Dabei genüge es nicht, einen jährlich gleichbleibenden -Prozent¬ 
satz, der laut der Rekurslänge 0,3 % betrage, ; in Rechnung zu bringen, um die 
vorzeitigen Schienenauswechslungen in richtiger Weise bei Bestimmung der Ge¬ 
brauchsdauer zu berücksichtigen. 

Um ein Bild von den bis dahin im ganzen gemachten, tatsächlichen 
Schienenauswechslungen in den Gleisen der Gotthardbahn zu erhalten, sind 
in der Rekursantwort die Ergebnisse der Jahresrapporte zusammen¬ 
gestellt. 

* '■ J7. t 

Bei einer Gleislänge aus Stahlschienen von 396 197 m auf Ende 1896 


beträgt danach das durchschnittliche Alter der Stahlschienen 


4 243 517, 
396 197 


16,7 Jahre, so daß von den Stahlgleisen seit der Betriebs^röffnung der Gott¬ 
hardbahn schon 23,9 % erneuert worden sind, 


Nach der Stockertschen Formel ergab sich daraus eine wahrscheinliche 
Gesamtgebrauchsdauer. der Stahlschienen von 16#} Jahren; nach den Be- 
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rechnungen des Departements betrug sie 17,2 Jahre, nach denen der Bahn¬ 
verwaltung (Rekursschrift) 53 Jahre. 

n) Gehen wir nun über zur Betrachtung der Ansichten und Er¬ 
gebnisse des Gutachtens der bundesgerichtlichen 
Sachverständigen vom Oktober 1905: 

A. Die wahrscheinliche Gebrauchsdauer des Ober¬ 
baues. 

Hier muß unterschieden werden nach einzelnen Bestandteilen, da diese 
wesentlich verschiedene Gebrauchsdauer haben. 

1. Die Schienen. 

Die bundesgerichtlichen Sachverständigen beschränkten die Unter¬ 
suchung auf die Gebrauchsdauer der Schienen in Hauptgleisen, da die der 
Nebengleise bei der größeren Dehnbarkeit der von ihnen zu erfüllenden An¬ 
forderungen für den Zeitpunkt der Auswechslungen nicht entscheidend sei. 

Am verläßlichsten könnte die künftige Gebrauchsdauer der in einer 
bestimmten Strecke verlegten Schienen von bestimmter Type ermittelt wer¬ 
den, wenn die Erfahrungen über ihre einmalige völlige Auswechslung^ 
folge vorlägen. Bei den Schienen der Gotthardbahn war dies nur bei 
den Schienen Type II und den Schienen Type III, und zwar, nur insoweit sie 
in langen Tunneln verlegt wurden, der Fall. Für die anderen Strecken und 
anderen Gleiskategorien konnte auf die wahrscheinliche Gebrauchsdauer 
der Gleise nur aus einer begrenzten Erfahrung geschlossen werden. 

Am nächstliegenden erschien es nun, aus dem Maße der Schienenab¬ 
nutzung, die durch eingehende Messungen festgestellt wurde, aus der Be¬ 
lastung, die jene hervorrief, und aus der äußersten Abnutzungsgrenze. 
welche in den Hauptgleisen noch gestattet werde, auf deren künftige Ge¬ 
brauchsdauer zu schließen. Dies rief die Frage nach der im Mittel zu¬ 
lässigen höchsten Schienenabnutzung in den Hauptgleisen hervor. 

Für Schienen der Type IV a in langen Tunneln war in der Tat eine 
solche mittlere Grenze aus den Angaben mit ziemlicher Gewiß¬ 
heit unmittelbar zu bestimmen; aber für die Schienen Type II und IV oder 
IV a in offenen Strecken und kurzen Tunneln konnte eine solche Ab¬ 
nutzungsgrenze aus dem vorhandenen Beobachtungsmaterial nicht unmittel¬ 
bar geschlossen werden. Man konnte wohl jene äußerste Abnutzung im 
Mittel angeben, welche gerade noch die Tragfähigkeit der Schienen sicherte, 
und konnte auf diese Weise jene Grenze ermitteln, über die hinaus die 
Verwendung der abgenutzten Schienen überhaupt — sowohl in Haupt- wie 
in Nebengleisen — aus Sicherheitsgründen ausgeschlossen war. 

Man war ’ aber nicht berechtigt, zu behaupten, daß die Gebrauchs- 
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fähigkeit der Hauptgleise erst mit der Erreichung dieser zulässigen Ab¬ 
nutzungsgrenze der Schiene ihr Ende finden müsse. Im Gegenteil lehrte 
die Erfahrung, daß die Auswechslung eines Hauptgleises nur in seltensten 
Fällen wegen der infolge Abnützung verminderten Tragfähigkeit der 
Schienen erfolgte, sondern meistens deswegen, weil der Erhaltungszustand 
des Gleises den gestellten Anforderungen nicht mehr entsprach, und der 
ganze Schienenstrang in seinem Zusammenhang nach einer gewissen In¬ 
anspruchnahme die Fähigkeit verlor, eine völlig ebene einwandfreie Fahr¬ 
fläche zu bilden. Setzte man auch den einwandfreien Erhaltungszustand 
aller anderen Oberbaubestandteile voraus, so wurde diese Unzulänglichkeit 
des Gleises durch die Schienen selbst hervorgerufen, indem an Stelle der 
wegen Verschleißes oder Bruchs einzeln ausgewechselten Schienen 
andere Schienen in die Strecke eingelegt werden mußten, die 
ein vollständiges Anpassen beim Stoße, in der Schienenhöhe und in den 
Laschenkammern ausschlossen, wodurch eine Stufenbildung begünstigt 
wurde, die zum Zerstörungsherd für Schienen und Laschen wird, mit all 
den nachteiligen Folgen für das Gleis, die Fahrzeuge und die Bequemlich¬ 
keit der Fahrt. 

Bei wirtschaftlicher Bahnverwaltung wurde daher der für die Strecken- 
auswechslung entscheidende Zeitpunkt durch die Rücksicht auf den all¬ 
gemeinen Zustand des Gleises bestimmt, und dieser wurde durch eine mittlere 
Zahl von Einzelauswechslungen charakterisiert, über die nicht hinaus¬ 
gegangen wurde. Der in den Schienen noch unverbrauchte Rest an Trag¬ 
fähigkeit wurde in den Nebengleisen ausgenutzt. 

Es wurde daher notwendig, erstens für die Schienen,TypeII und IV 
die Gebrauchsdauer zu ermitteln, die von der noch zulässigen abnehmenden 
Tragfähigkeit begrenzt ward, und zweitens die Gebrauchsdauer der Haupt¬ 
gleise, die durch den allgemeinen Erhaltungszustand infolge der vor- 
genommenen Einzelauswechslungen bestimmt wurde. 

Die zu ermittelnde Einlage würde somit einerseits der Zerstörung des 
Oberbaues durch die Einwirkung sowohl der Atmosphäre wie der Verkehrs- 
last Rechnung tragen. 

Die bundesgerichtlichen Sachverständigen beschäftigten sich zuerst mH 
der wahrscheinlichen Gebrauchsdauer der Schienen 
Type II, IV und IVa in offenen Strecken und kurzen 
Tunneln, vom Standpunkt d er Abnutzung. undderTrag- 
fähigkeit der Schienen betrachtet. Sie besagen darüber im 
wesentlichen folgendes: n 

I. Die mittlere Höhenabnutzung fßr 1 Million Tonne» Verkehrslast: 

Es wurde Qm Gegensatz zu dem vom Inspektor für. das Rechnungs¬ 
wesen und Statistik eingenommenen Standpunkt) angenommen, daß die 
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Schienenabnutzungsfläche zwischen den seitlichen Abrundungen eben oder 
fast eben verläuft, und daß infolge der Höhenabnutzung, sowohl in Bogen 
als in Geraden, die seitliche Abrundung gleichmäßig mit der Lauffläche 
selbst herunterrückt und hierdurch erst die eigentliche „seitliche Abnützung“ 
hinzutritt 


Die Untersuchungsergebnisse lassen sich, wie folgt zusammenfassen: 


1 

Schienentype 

II IV und IVa >) 

1 

Für den Meßpunkt bezogen auf alle Meßpunkte der 
betreffenden Type: 

Gemessene Höhenabnutzung. . mm 

1,59 

' 

1,57 (0,57) 

Seitliche Abnutzung in Geraden und Bogen 
umgerechnet in Höhenabnutzung . r 

0,298 

0,m 

Reine seitliche Abnutzung in Bögen umge- 
gerechnet in Höheri&btmtzuhg . ..... „ 

0,59 

0,097 

Ober alle Meßpunkte sind im Mittel gerollt Mill. t 

39 

21,7 (12,4) 

■ ’ / i 1 

Cber die in Bogen gelegenen Meßpunkte 

allein sind im Mittel gerollt. ’ „ 

36,4 

23,2 

Mittlere Höhenabnutzung für 1 Mill. Tonnen . . mm 

O,050 

0,0818 (0,0216 ) 


2. Die zulässige Abnutzung der Schienen. ' 

Es wurden die von der Gotthardbahn vorgeschlagenen äußersten Ab¬ 
nutzungen auf ihre Zulässigkeit geprüft indem die Inanspruchnahme der 
so abgenutzten Schienen berechnet wurde. Der Berechnung vhirden folgende 


Daten zugrunde gelegt: 

die Festigkeit des Schienenstähls im Mittel . 6 600 kg/qcm, 

Elastizitfitsmodulus des Schienenstahls . . . 2 200000 „ 

Festigkeit des Schwelleneisens . 4 460 „ 

Elastizitätsmodulus. 2 000000 „ 

die höchste Radbelastung . '. .... . . . 6 = 8 t 


*) Da die Schienentype IV und TVä eine Überwölbung von l mm Höhe hatte, 
so mußte diese erst abgefahren werden, bevor die Höhenabnutzung über die ganze 
Breite des Kopfes wie bei Type II begann. Eine genauere; Rechnung würde 
daher gefordert haben, daß man von der Bruttolast einen Teil abgezogen hätte, 
der bloß für das Abfahren der Überwölbung erforderlich war, und der sich mit 
12,4 Millionen Tonnen berechnete. Die mittlere gesamte Höhenabnutzung wäre 
\ dann 0,0556 gewesen. Die Sachverständigen! rechneten jedoch' nur mit dem an- 
■ ' ‘ • nähernden ersten Werte: , 
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Danach ergab sich als die größte Inanspruchnahme einzelner Uber 
die mittlere Abnutzung hinaus geschwächter Schienen bei einem Bettungs- 
zustand, der wohl hinter dem der damaligen Gotthardbähn zurückblieb, 
ca. 1680 kg/qcm. Die äußerste Inanspruchnahme von 1680 kg durch eine 
ruhende Last von 8t, mit der erst Y* der Festigkeitsgrenze und weniger als 
die Hälfte der Proportionalitätsgrenze erreicht ward, konnte aber wohl in 
Berücksichtigung aller Umstände als eine solche angesehen werden, die 
auch für die gesteigerte dynamische Inanspruchnahme eine genügende 
Sicherheit des Gleises verbürgte. Die Abnutzung von 7,5 mm für Schienen 
Type H, von 20 mm für Schienen Type IV und um so mehr für Schienen 
Type IVa konnte daher als zulässige Grenze vom Standpunkt der Trag¬ 
fähigkeit der Schienen betrachtet werden. 1 ) 


Daraus ergab sich: 


Schienentype 

mittler© 

Höhenabnutzung 
für 1 Mill. t 

zulässige Ab¬ 
nutzungsgrenze 

zulässige In¬ 
anspruchnahme 


mm 

mm 

Mill. t 

H ..... . 

| 0,080 

7,5 r.i 

150 

IV und IVa . . . 

| 0,0818 

20 

• > 

244 

1 


Die Gesamtlast der zulässigen Inanspruchnahme dividiert durch die 
mittlere gerollte Last des Vergleichsjahres ergab die wahrscheinliche Ge¬ 
brauchsdauer der Schienen in Jahren. 

Die bundesgerichtlichen Sachverständigen gingen nun dazu über, den 
verkürzenden Einfluß der Einzelauswechslungen auf 
die Gebrauchsdauer des Gleises zu untersuchen, und zwar für 
Schienen Typei II, IV und IVa in offenen Strecken und kurzen Tunneln. 

1. Leistungsfähigkeit und wahrscheinliche Gebrauchsdauer der 
Schienen Type II in offenen Strecken und kurzen Tunneln in Hinsicht 
auf die zulässigen Einzelauswechslungen. 

Die bundesgerichtlichen Sachverständigen stützten sich auf eine von der 
Gotthardbahn am 10; November 1904 gegebene Zusammenstellung der Einzel - 

1 ) Die bundesgerichtlichen Sachverständigen stimmten somit der von der Gott¬ 
hardbahn im Rekursprozeß vorgeschlagenen mittleren äußersten Abnutzung der 
Type II mit 7,5 mm zu. Die Gotthardbahn glaubte damit auch den Ungleichmäßig¬ 
keiten der Abnutzungen der Schienen Rechnung zu tragen, indem zwar bei 
Annahme ein» mittleren Abnutzung von 7,5 mm mit einer höchsten Abnutzung 
von 10,2 mm gerechnet werden müsse, welche Abnutzung aber noch immer der 
Forderung nach genügender Tragfähigkeit auch dieser Schienen entspreche. — 
Die entsprechenden Zahlen für Type IV waren: Mittel 20 mm, höchste Abnutzung 
28,7 mm. 
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auswechslungen, getrennt nach Strecken und Jahren mit Angabe des je¬ 
weiligen Schienenbestandes, der Ursachen der Auswechslungen und der 
darüber gerollten Lasten. 

Die durch den ordentlichen Betrieb verursachten Einzelauswechslungen 
durch Bruch und Verschleiß wurden zusammengelegt, dem Bestände gegen¬ 
übergestellt und der Prozentsatz der unter den verschiedenen Lasten ein- 
getretenen Auswechslungen gebildet 

Mit der steigenden Inanspruchnahme der Schienen tritt die Neigung 
der einzelnen darunter zum Verschleiße stärker hervor, indem die anfangs 
geringfügigen Fehler sich zu einer immer bedeutungsvolleren Fehlerquelle 
I ic rausbilden. Durch die steigenden Fahrgeschwindigkeiten und die 
wachsende Zahl schnell fahrender Züge wächst die Einwirkung der Lasten 
mit der gerollten Rohlast nicht in linearer Beziehung. Langjährige Er¬ 
fahrungen hatten ergeben, daß die Beziehung zwischen dem Prozentsatz der 
Auswechslung und der gerollten Rohlast ziemlich gesetzmäßig verläuft. Die 
Willkür und der Zufall, der in den Auswechslungen zum Ausdruck kommt, 
wird mit der Länge der Beobachtungszeit und der Zahl der beobachteten 
Partien immer mehr zurücktreten. 

Die Kaiser-Ferdinand-Nordbahn hatte in langjähriger Beobachtung 
immer wieder bestätigt gefunden, daß die Prozente der Einzelauswechslungen 
infolge Verschleißes der Stahlschienen im großen und ganzen nach einer 
Klipse, d. h. in einer nach unten konvexen Linie verliefen. Unter den 
nach dem Auswechslungsprozentsatze möglichen Elipsen konnte eine als 
vermittelnde angesehen werden, welche mit größter Wahrscheinlichkeit den 
künftigen Verlauf der Auswechslungslinie charakterisierte. Als Mittel aus 
den berechneten möglichen Elipsenachsen 'efrgftb sich die Zahl von 134,2 Mil¬ 
lionen Tonnen. Bei Erreichung dieser Belastung mußten theoretisch alle 
Schienen einzeln ausgewechselt worden sein. Eine wirtschaftliche Bahn- 
verwaltung mußte aber, wie schon betont, bei einem gewissen Maß bereits 
ausgewechselter Schienen Halt machen und das Gleis durch ein neues er¬ 
setzen. Als solch zulässige Grenze wurde die Zahl von 16,n % angenommen, 
wobei also jede sechste Schiene bereits durch eine neue ausgewechselt 
tuscheint und an jedem dritten Stoß die durch die Einzelauswechslungen 
geschaffenen unvermeidlichen Fehlerquellen auftreten, die die Erhaltung 
eines einwandfreien Gleises ausschließen. Bei der für Type II berechneten 
Auswechslungselipse wurde ein Auswechslungsprozent von 16,6 nach Über¬ 
fahren von 74,4 Millionen Tonnen erreicht Nach Überfahren dieser Last 
würde, so sagen die bundesgerichtlichen Sachverständigen, voraussichtlich 
das Gleis einen völlig einwandfreien Zustand, wie er für ein Hauptgleis er¬ 
forderlich sei, infolge der zahlreichen Stufenbildungen, die mit den Schienen- 
auswechslungen hineingetragen worden seien, nicht mehr aufweisen und 
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gänzlich erneuert werden müssen. Es würde dann die Grenze seiner Ge¬ 
hrauchsfähigkeit erreicht haben. 

Dabei würde die mittlere Abnutzung der Schienen nach den früheren 
Ergebnissen 74 X 0,os mm = 3,7 mm betragen. Da die Schienen bis 7$ mm 
abnutzbar waren, so konnten diese Schienen, da bloß 3,7 mm abgenutzt, 
soweit es ihr sonstiger Zustand zuließ, in Nebengleisen noch eine fast eben¬ 
so große Abnutzung aushalten, 1 ) 

Die Gebrauchsdauer der Schienen Type II und I in Hauptgleisen in 
Jahren ausgedrückt ergab sich, wenn man die zulässige Inanspruchnahme 
von 74 Millionen Tonnen durch die mittlere Belastung des Vergleichsjahres 
dividierte. 

2. Gebrauchsdauer der Schienen Type IV und IVa in offenen Strecken 
und kurzen Tunneln berechnet aus den Einzelauswechslungen. 

Die t Überlegung und der Rechnungsgang blieb derselbe wie für 
Schienen Type II. Danach mußten nach 197 Millionen Tonnen darüber 
gerollter Last theoretisch alle Schienen ausgewechselt sein. Die noch zu¬ 
lässige Auswechslungsgrenze von 16,e % wurde bei 108,7 Millionen Tonnen 
erreicht. Da nach früherem bei annähernder Berechnung die Abnutzung 
für 1 Million Tonnen 0,osi8 mm betrug, so wäre nach Überfahren von 108,7 
Millionen Tonnen die Abnutzung im Mittel 8,9 mm, während eine solche 
von 20 mm vom Standpunkt der Tragfähigkeit als noch zulässig erkannt 
worden war. Es blieb somit auch hier mehr als die Hälfte der für die 
Abnutzung überhaupt verfügbaren Schienenkopfhöhe zur Ausnutzung in 
Nebengleisen verfügbar. Die Gebrauchsdauer der Gleise mit Schienen 
Type IV und IVa in offenen Strecken und kurzen Tunneln ergab sich, wenn 
man 108,7 Millionen Tonnen durch die mittlere gerollte Last des Abstellungs¬ 
jahres, in Millionen Tonnen ausgedrückt, dividierte. 

3. Bei Berechnungen über die wahrscheinliche Gebrauchsdauer der 
Schienen Type II, IV und IVa in offenen Strecken und kurzen Tunneln 
sind die bundesgerichtlichen Sachverständigen zwar mit möglichster Würdi¬ 
gung aller ziffernmäßig bestimmbaren Einflüsse vorgegangen, aber sie betonen 
doch, daß die ganze Berechnung auf Grundlagen aufgebaut sei, auf Beob¬ 
achtungen über Auswechslungen, die sich mit der Zeit ändern könnten, 
um so mehr, da die bisherige Beobachtüngszeit eine verhältnismäßig kurze 
gewesen sei. 

4. Über die Leistungsfähigkeit und wahrscheinliche 
Gebrauchsdauer der Schienen Type IVa in langen 

' •) Die Gebrauchsdauer der StahUchienen der Type I auf offenen .Strecken 

und in kurzen Tnuneln wurde derjenigen der Type TI gleichge.sctzt, da deren 
•Profile so ziemlich ühereinstimmen. 
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Tunneln. Es sei vorausgeschickt, daß die Schienen Type II und III in 
Tunneln über 900 m Länge nicht mehr verlegt wurden. Für die früher 
gelegten Schienen dieses Types ergab sich für Type II eine Gebrauchsdauer 
von 9,2 Jahren und für die Schienen Type III eine solche von 10,7 Jahren. 
Die Zusammenstellung der Messungen der Höhenabnutzung der 


Tunnelschiene IVa ergab: 

a) in Geraden und Bogen zusammen: 

Zahl der Meßpunkte.'213, 

Höhenabnutzung für einen Meßpunkt. 6,43 mm 

auf 1 Mill. t zurückgeführte Höhenabnutzung für einen 

Meßpunkt . 0,«m „ . 

b) in den Bogen allein: 

Zahl der Meßpunkte..69, 

Seitliche Abnutzung für einen Meßpunkt. 0,eiv mm.. 

auf 1 Mill. t entfallende seitliche Abnutzung für einen 

Meßpunkt... 0,m „ . 


Über Abnutzung der Tunnelschiene IVa im Zeitpunkt ihrer Erneuerung 
äußerten sich die bundesgerichtlichen Sachverständigen wie folgt: 

Für eine exakte Untersuchung über die Grenze der Tragfähigkeit lagen 
nicht genügende Erfahrungen der Gotthardbahn vor. Die Gotthardbahn hatte als 
erkennbares Maß für einen Gleiszustand in langen Tunneln, bei welchem eine 
Erneuerung des Gleises notwendig wurde, die Abnutzungshöhe von 18 nun 
angegeben. 

Um diese Ziffer zu prüfen, fanden es die bundesgerichtlichen Sachver¬ 
ständigen angezeigt, jene äußersten Abnutzungen in Betracht zu ziehen, die bei 
der Messung der Tunnelschienen überhaupt festgestellt worden waren. Die 
Untersuchung ergab, daß die mittlere höchste Abnutzung der Tunnel¬ 
schiene IVa bei den bisher vorgenommenen Erneuerungen 14 mm betrug. 
Bei der zuvor festgestellten mittleren Höhenabnutzung von 0,6©* mm für 
1 Million Tonnen für Schienen Type IVa bezifferte sich die Aufnahmefähig¬ 
keit dieser Schienen IV a für die Abnützungsgrenze von 14 mm auf 14: 
0,504 = 27,7*4 Millionen Tonnen. 

Die Gebrauchsdauer der Tunnelschienen IV a für ein bestimmtes Jahr 
ergab sich daher durch Division der betreffenden jährlichen mittleren ge¬ 
rollten Last über diese Schienen in 27,7% Millionen Tonnen. 

5. Bei den in offenen Strecken und kurzen Tunneln verlegten Schienen, 
wo die durch die Last allein hervorgerufene Abnutzung verhältnismäßig 
gering, und die hieraus sich ergebende Gebrauchsdauer der Schienen außer¬ 
ordentlich groß war, waren es die immer wachsenden Einzelauswechslungen 
verschlissener und gebrochener Schienen, die mit den Ungleichmäßigkeiten 
im Gestänge der Verwendungsdauer der Schienen im Hauptgleise eine er¬ 
mittelbare Grenze setzte. 
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Anders in den großen Tunneln, wo die schädlichen Rauchgase die zer- 
Störende Wirkung der Verkehrslast verzehnfachten und den Forderungen an 
die Bahnerhaltung einen ganz anderen Maßstab auferlegten. Die Einzel- 
auswechslung blieb da nur auf die dringendsten Fälle beschränkt und ihre 
“Zahl' blieb für die Gebrauchsdäiier der .Gleise ohne Bedeutung. Hier 
konnte ein verläßliches Urteil über die Dauer der Schienen nur aus den 
durchgeführten* jstreckenw.eisen Auswechslungen selbst entnommen werden. 

- 6. E 1 8 e n s c h i e n e n T’y P e I: Die bundesgerichtlichen Sachverstän¬ 

digen stimmten dem Antrag der Gotthärdbahn zu, die Gebrauchsdauer der 
Eisenschienen in Hauptgleisen mit 4Ö % der Gebrauchsdauer der Stahl¬ 
schienen anzunehmen; Stahlschiepen konnten somit bis zum Überfahren von 
Millionen Tonnen in : den Hhjuptgleisen verbleiben, Eisenschienen (Type I) 
dagegen'bloß bis zu 40;%, davon — 29,o Millionen Tonnen. 

* 7; Die Gebrauchädauer der Schienen in Neben¬ 
gleisen wurde der Gebrauchsdäuer der Schienen im Hauptgleise gleich¬ 
gesetzt, in der Annahme, daß die Nebengleise aus wieder verwendbaren 
Schienen der Hauptgleise hergestellt und bei einer wesentlich geringeren 
Beanspruchung in den Nebengleisen trotz ihrer im Hauptgleise bereits ein¬ 
getretenen physischen Abnutzung nun noch einmal dieselbe Gebrauchsdauer 
zulassen würden. 

8. ' Die wahrscheinliche Gebrauchsdauer der Be¬ 
festigungsmittel wurde jener der Schienen gleichgesetzt. In der 
Annahme, daß ein großer Teil der vorzeitig unbrauchbar werdenden Nägel 
und Schrauben im Erhaltungsweg erneuert werde. 

Die Gebrauchsdauer der hölzernen Querschwellen 
wurde, in Übereinstimmung mit den Parteien, in den Hauptgleisen auf 15 
Jahre und bei Übertragung auf Nebengleise auf weitere 15 Jahre ver¬ 
anschlagt. 

Die wahrscheinliche Gebrauchsdauer der eisernen Quer¬ 
schwellen wurde jener der Schienen gleichgesetzt. 

Die G e b r a u ch s d aue r der mechanischen Einrich¬ 
tungen wurde im Sinne des Antrages der Gotthardbahn mit 30 Jahren an¬ 
genommen. 

9. Die bundesgerichtlichen Sachverständigen kamen dazu, folgende 
Beträge als jährliche Einlagen in den Erneuerungs¬ 
fonds für den Oberbau zu beantragen: 

f ii r d a s Jahr 

1890 1897 1898 1899 1900 1901 1902 1903 

312 170 329 227 346 284 363 341 380 398 395 947 411 496 427 046 Fr. 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1914. i i 
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Für fernere Jahre beantragten sie für jedes Meter der eigenen Gleise 
nach dem Bestand im Jahresdurchschnitt 35,20 Cts., und außerdem für jedes 
auf der eigenen Bahn gefahrene Lokomotivkilometer, ausschließlich Ran¬ 
gierdienst, 5,36 Cts. 

Zusammenstellung über die verschiedenen Einlagevorschläge für den 
Oberbau der Gotthardbahn: 

Vorschlag der BahngeseUschaften. vom 31. Januar 1897 — 364 610 Fr 


p 

des Departements (I) . 

V 

1. März 

1898 

= 666 469 

p 

if 

B B dl). 

p 



= 668 891 

p 

p 

der bundesrätlichen Sachver- 







ständigen. 

p 

30. April 

1898 

= 619 986 

p 

p 

der bundesrätlichen Sachver- 







ständigen (berichtigt) . . . 

p 

5. Juli 

1898 

= 680 818 

r 

V 

des Inspektorats . 

p 

2. März 

1899 

= 680818 

p 

V 

„ Departements . 

p 

6. Juni 

1899 

= 561113 

p 

n 

der Rekursschrift der G. B. . . 

p 

12. Juli 

1899 

= 226098 

p 

p 

„ bundesgerichtlichon Sach¬ 







verständigen . 

« 

Oktober 1905 

= 312170 

r 


(Schluß folgt.) 


Digitizetf by 


v Gooole 


st 


Original from 

UNIVERSETY OF MICHIGAN 










Die Madeira-Mamorä-Bahn. ’’ 

Von Dr. Richard Hcnnig. 


Seit der Eröffnung der ersten sttdamerikanischen Überlandbahn, der 
Transandino- oder Uspallatabahn (2. April 1910), ist auf dem Gebiete des 
Eisenbahnwesens kein Ereignis von größerer Allgemeinbedeutung zu ver¬ 
zeichnen gewesen, als die Eröffnung der sogenannten Madeira- Mamorö- 
Eisenbahn im tiefsten Binnenlande von Brasilien, nahe der bolivianischen 
Grenze. Es handelt sich zwar nur um eine 363,4 km lange Bahn in Meterspur, 
die, fern von allen sonstigen Strecken des Erdteils, gänzlich isoliert liegt 
Jedoch erschließt sie ein sehr umfangreiches Gebiet, das bisher von dem 
Kulturleben so gut wie vollkommen abgeschnitten war. 

Der Madeirastrom ist einer der rechten Riesennebenflüsse des Ama¬ 
zonas, ein prachtvolles, in der Regenzeit vielfach mehrere Kilometer breites 
und für große Dampfer schiffbares Gewässer, das den Grenzgebieten 
zwischen Bolivien und dem brasilianischen Staate Matto Grosso mit ihren 
reichen Naturschätzen den kürzesten und bequemsten Weg zur Weltstraße 
des Amazonenstroms und zum Atlantischen Ozean gewähren würde, wenn 
nicht im Mittellauf des Flusses, etwa in der Gegend, wo der Mamorö- und 
Benifluß zusammenströmen und sich zum Madeira vereinigen, eine längere 
Strecke von kolossalen Stromschnellen die Schiffbarkeit vollständig ver¬ 
eitelte. Erst bei Santo Antonio wird der Fluß wieder befahrbar, dann freilich 
gleich für recht große Flußdampfer, die von hier ungehindert bis Manäos 
verkehren können, dem tief im Binnenland gelegenen Hauptseehafen von 
Amazonas. Auch oberhalb der Stromschnellenstrecke weist der Mamorö- 
fluß, der rechte Quellauf des Madeira, auf mehrere Tagereisen eine vor- 

*) Literatur: „The Madeira-Mamor6-Railway“ in „Bulletin of the Panamerican 
Union“, März 1911, S. 482. — „The Valley of the Amazon River“ in „Bulletin of 
the Panamerican Union“, Dezember 1912, S. 1116. — Dr. F. Freise : „Bra¬ 
silianische Verkehrs- und Wirtschaftsprobleme“ in „Weltverkehr und Welt¬ 
wirtschaft“, Januarheft 1912, S. 123. — Dr. W. Konjetzny : „Die Erschließung 
Boliviens und der Nordweststaaten Brasiliens durch die Madeira-Mamore-Bahn“ 
in „Weltverkehr und Weltwirtschaft“, Septemberheft 1918, S. 218. 
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treffliche Schiffbarkeit auf, die sich bis tief in die reichen Gummidistrikte 
an der brasilianisch-bolivianischen Grenze erstreckt. Aber eine Ausbeutung 
der dortigen überreichen Bodenschätze war nicht möglich, weil eben die 
Stromschnellenstrecke die Beförderung zu Wasser und der endlose Urwald 
den Transport zu Lande verbot. 

Schon vor mehr als vier Jahrzehnten tauchten die ersten Pläne auf, 
eine die Stromschnellenstrecke umgehende „Kataraktenbahn“ zu schaffen, 
die den schiffbaren Mamore mit dem schiffbaren Madeira verbinden sollte. 
Solche Stromschnellenumgehungsuferbahnen gibt es ja auch an anderen 
großen Strömen der Erde nicht selten, z. B. am Nil, am Kongo, am Schire, am 
St. Lorenzstrom, am Magdalenenstrom, am Sao Francisco usw., und sie arbei¬ 
ten zumeist mit vortrefflichem Nutzen und in finanziell sehr erfreulicher Wmse. 
Am deutlichsten ist dies bei der belgischen Umgehungsbahn der durch Strom¬ 
schnellen versperrten Kongomündung (zwischen Matadi und L6opoldville) 
zu verspüren. Am Madeirafluß stellten sich derartigen Absichten lange Zeit 
unüberwindliche Schwierigkeiten in den Weg. Sie bestanden nicht in einer 
besonderen Ungunst des Geländes, vielmehr weisen die Ufer des Stromes 
nur kleine Erhebungen auf und sind zumeist ganz flach; auch des enorm 
dicken Urwaldes wäre die Technik unserer Tage Herr geworden, aber 
zwei Ursachen waren vorhanden, die jahrzehntelang den Bahnbau hinter¬ 
trieben. Die größte Schwierigkeit bot das äußerst ungesunde Klima, Die 
in Betracht kommende Gegend ist geradezu ein Eldorado für alle Arten 
von Tropenkrankheiten: die dichten Wälder, die monatelang vom Strom 
auf ungezählte Quadratkilometer überschwemmt werden, bergen ein großes 
Heer von Moskitos und Krankheitsträgern aller Art, die selbst durch die 
hervorragende Technik der Nordamerikaner in der Beseitigung und Aus¬ 
rottung der Tropenkrankheiten nicht mit dauerndem Erfolg bekämpft werden 
können. Zu diesem schlimmsten Übel gesellte sich, großenteils als Folge 
davon, ein zweiter empfindlicher Übelstand, die außerordentlich hohen Kosten 
jeglicher Arbeitsleistung. Beamte und Arbeiter waren natürlich nur mit 
ungewöhnlich hohen Gehältern und Löhnen für jene ungesunden, sehr 
heißen Gegenden zu gewinnen. Es gibt ein Bild von den fabelhaft hohen 
Preisen der dortigen Lebenshaltung, wenn man hört, daß der Bau der nur 
363 km langen Strecke auf einem ganz wertlosen Boden trotz der sehr 
wenigen Kunstbauten (einige Brücken, keine Tunnels, fast keine Fels- 
sprengungen usw.) 135 Millionen Mark gekostet hat, also etwa 370000 < U 
für das Kilometer. Noch deutlicher spricht für die unverhältnismäßig hohen 
Kosten des Bahnbaues die fast unglaublich klingende Tatsache, daß man 
die Eisenbahnschwellen nicht aus dem in unendlicher Fülle sich darbietendeu 
Holz des nahen Urwalds anfertigen ließ, sondern daß man das Holz dafür 
aus Austral 1 m bezog, weil man auf diese Weise noch immer billiger weg- 
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kam, als wenn man an Ort und Stelle das Holz hätte beschaffen und be¬ 
arbeiten lassen. 

Unter solchen Umständen kann es nicht Wunder nehmen, daß die 
ersten, bis in die 70 er Jahre des vorigen Jahrhunderts zurückgehenden 
Versuche, eine die Stromschnellen umgehende Bahn zu schaffen, vergeblich 
blieben und daß auch der gelegentlich aufgetauchte Vorschlag, einen um¬ 
gehenden Kanal anzulegen, im Hinblick auf die Kulturfeme der Gegend 
und wegen der ungeheuren Kosten nie ernstlich in Erwägung gezogen 
werden konnte. Schon 1872 versuchten Nordamerikaner, eine Umgehungs¬ 
bahn am Madeira ins Leben zu rufen, und 1878 wurde tatsächlich unter 
Leitung eines gewissen Collins der Bau einer Bahn in Angriff genommen, 
der auch mit gewaltigen Opfern an Menschenleben verhältnismäßig weit 
gefördert wurde, schließlich aber doch auf gegeben werden mußte. Es war 
eine eigenartige Überraschung, als man jetzt, beim Bau der neuen Bahn, 
im März 1912 ganz zufällig mitten im dichtesten Urwald eine vergessene 
Lokomotive der 1878 er Arbeiten auffand, die vollkommen vom Gestrüpp 
überwuchert war, dann aber in der Reparaturwerkstatt aufs neue arbeits¬ 
fähig gemacht wurde und jetzt als Hüfslokomotive auf der neuen Strecke 
wieder Dienst tut. 

Obwohl somit Jahrzehnte lang das Streben, die Stromschnellenstrecke 
zu umgehen, vergeblich blieb, gelang es schon vor der Inangriffnahme des 
neuen Bahnbaues, die Bodenschätze der oberhalb der Stromsclinellenstrecke 
gelegenen Gebiete im bescheidensten Maße und unter unverhältnismäßig 
großen Gefahren dem Handel zuzuführen. Es glückte nämlich hier und da, 
eines der originell gebauten Kanus der eingeborenen Indianer durch die 
wütenden Schnellen des mit einer Geschwindigkeit bis zu 16 Seemeilen in der 
Stunde dahinströmenden Flusses hindurchzusteuern. Die Boote konnten 
ziemlich erhebliche Mengen des kostbaren Gummis aufnehmen, erhielten 
eine stattliche Bemannung, oft von 20 und mehr Mann, die natürlich sehr 
hoch gelohnt werden mußten, und trieben dann auf gut Glück durch die ge¬ 
fährlichen Strudel hindurch. Das Unterfangen war jedesmal mehr als ge¬ 
wagt, denn jährlich gingen bis zu 60 Prozent der gebrechlichen Fahrzeuge 
mit der Besatzung und wertvollen Fracht zugrunde, aber immerhin war 
auf diese Art und Weise doch wenigstens eine geringe Ausnutzung der Län¬ 
dereien am oberen Mamore und Beni möglich. 

Der Bau der Madeira- MamorABahn begann im August 1907 und 
wurde im Juli 1912 beendet. Am 15. Juli 1912 erfolgte die provisorische, 
am 8. September 1912 die endgültige Eröffnung. Die Bahn sollte ur¬ 
sprünglich in Santo Antonio beginnen, dem Orte, wo die Stromschnellen- 
strecke des Madeira ihr Ende erreicht und die ununterbrochene Schiffbar¬ 
keit des Flusses bis zum Ozean beginnt. Mit Rücksicht auf die höchst 
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ungünstige klimatische Beschaffenheit von S. Antonio aber, die schon 
früher vielen Europäern das Leben gekostet hat, verschob man den An¬ 
fangspunkt der Bahn 1 Stunde stromabwärts nach einer gesunderen Stelle, 
wo in kurzer Zeit ein neuer Ort, Porto Velho, aus der Erde gewachsen 
ist Hier in Porto Velho, unter 8° 46' südl. Breite und 63° 55' westl. Länge 
ist der Anfangspunkt der Bahn. Unterwegs stößt die Fahrt ausschließlich 
auf ein paar primitive Wohnhäuser, in denen die zur Überwachung der 
Strecke erforderlichen Beamten und Arbeiter hausen. Störungen an der 
Bahnlinie durch stürzende Baumriesen, Unterspülungen des Bahnkörpers 
durch tropische Regengüsse und Hochwasser usw. kommen nämlich ziem¬ 
lich häufig vor. Der Endpunkt ist Guajaramerin am Mamorö-Fluß, wo 
der Anfang der oberen Schiffahrtsstrecke erreicht wird. Doch ist auch 
Villa Bella, der am Zusammenfluß des Rio Beni und des Rio Mamore 
gelegene Ort, an die Bahn angeschlossen. 

Mit Hilfe der Bahn besteht nun ein Verbindungsweg von der Mündung 
des Amazonas bis nach Trinidad hinauf, im Quellauf des Mamorä, und 
für kleine Fahrzeuge sogar noch weiter bis Chimorö, 6 Tagereisen ober¬ 
halb von Guajaramerin. Damit ist also ein neuer Verkehrsweg bis ins 
Herz von Bolivien eröffnet, dessen Grenze gegen Brasilien zu einem großen 
Teil durch den Unterlauf des Mamorö bezeichnet wird, während der Ober¬ 
lauf dieses Flusses vollkommen bolivianisch ist. Man kann nahezu mit 
Sicherheit darauf rechnen, daß in einer nicht allzu fernen Zukunft vom 
Oberlauf des Mamor6 eine Bahn die Brücke bis zum Stillen Ozean hinüber¬ 
schlagen wird. Die Strecke vom Seehafen Arica bis zur Hauptstadt 
Boliviens, La Paz, ist schon seit langem gebaut (1912 eröffnet, 
aber nicht betriebsfähig); über Oruro, das an jene Strecke be 
reits durch eine Zweiglinie angeschlossen ist, würde die Verbindung 
mit dem schiffbaren Oberlaufe des Madeira eine verhältnismäßig nicht 
große Entfernung zu überwinden haben. Allerdings würde diese Bahn 
in einem sehr schwierigen Gelände liegen und technisch große Hindernisse 
bezwingen müssen. Gleichwohl hat der bolivianischen Regierung ein Kon¬ 
zessionsgesuch zum Bau der Bahn schon Vorgelegen. 

Es hat demnach den Anschein, als ob in einer Reihe von Jahren 
eine nicht unwichtige, neue, aus Bahnen und Wasserstraßen zusammen¬ 
gesetzte Durchgangslinie des Verkehrs durch ganz Südamerika von der 
Amazonas-Mündung nach Arica und Antofagasta vorhanden sein wird. 
Welche Bedeutung diese Verkehrsstraße erlangen wird, läßt sich freilich 
noch nicht ermessen. Der Personenverkehr, den sie anlockt, dürfte jedenfalls 
nur gering sein, denn das trotz aller hygienischen Erfolge der Amerikaner 
noch immer sehr ungesunde Klima am Madeira dürfte einigermaßen ab¬ 
schreckend wirken. Das bittere Wortspiel, das „Madeira-Mamorä“ in 
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„Madeira ma mort est“ verwandelt hat, mag ja nicht mehr in dem Maße 
wie früher seine Berechtigung haben, aber auf einen starken Reisenden¬ 
verkehr wird die Madeira-Bahn auch dann, wenn sie einst ein Teil einer 
pazifischen Durchgangslinie geworden sein sollte, nicht zu rechnen haben. 
Sie bleibt eben in der Hauptsache eine ausgesprochene Güterbeförderungs¬ 
bahn. Ihre bisherige, wenig mehr als einjährige Geschichte gibt freilich 
zu nicht sehr erfreulichen wirtschaftlichen Aussichten Anlaß. Ihre Fertig¬ 
stellung ist im denkbar ungünstigsten Zeitpunkt erfolgt, da sie ungefähr 
mit dem Beginn der allgemeinen großen und schweren Kautschukkrise 
zusammenfiel. Diese Bahn sollte zur Verbilligung des Gummitransports die¬ 
nen, und nun sind die Gummipreise in der ganzen Welt so schnell zurück¬ 
gegangen, daß jetzt aus diesem Grunde die bolivianische und brasilianische 
Ausfuhr aus dem tiefen Binnenlande unlohnend geworden ist Zurzeit 
ist daher die mit so riesigen Opfern geschaffene Madeira- Mamord-Bahn 
ziemlich entwertet und liegt sozusagen brach da. Der Zugverkehr ist 
schon stark eingeschränkt worden. 
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Die königlich sächsischen Staatseisenbahnen 

in den Jahren 1911 und 1912. 


Die nachstehenden Mitteilungen sind den vom königlich sächsischen 
Finanzministerium herausgegebenen statistischen Berichten über den 
Betrieb der unter königlich sächsischer Staatsverwaltung stehenden 
Staats- und Privateisenbahnen usw. in den Jahren 1911 und 1912 ent* 
nommen*). 


I. Längenübersicht. 




19 11 

1 

1912 



Kilometer 

1 . 

Eigentumslänge am Ende des Jahres : 

3 321,23 

3 321,92 

2. 

Betriebslänge am Ende des Jahres . i 

3 351,53 

1 3 352,02 


Davon waren: 




mehrgleisig . 

1 007,-16 

1 048,71 


Haupteisenbahnen. 

1 838,15 

1 838,22 


Nebeneisenbahnen. 

1 513,18 

1 513,80 


Vollspurbahnen 

2 843,51 

2 844,12 


Schmalspurbahnen. 

507,82 

507,oo 

3. 

Betriebslänge im Jahresdurchschnitt: 




a) für den Personenverkehr . . . 

3 238,23 

3 268,63 


b) für den Güterverkehr .... 

3 321,00 

3 351,64 


c) im ganzen.! 

3 321,00 

3 351,64 


Außerdem waren am Ende des Jahres 




noch Anschlußbahnen ohne öffent¬ 




lichen Verkehr (vorwiegend Privat¬ 




eigentum) vorhanden . . Anzahl 

1 054 

1 074. 


*) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1913, S. 220 ff. 
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II. Anlagekapital. 

Das verwendete Anlagekapital betrug: 



19 11 

19 12 

. , .... 

M a 

r k 

1. am Ende des Jahres überhaupt . . 

1 157 920 868 

1 182 849 901 

auf 1 km Eigentumslftnge > * 

348 642 

356 074 

2. im Jahresdurchschnitt (ohne Zu- 



soküsse Dritter). ; . : 

1 145 955 978 

1 170(502 «97. 

III. Fuhrpark. 



1. Bestand. 



1. Am Ende des Jahres waren vorhanden: 



19 11 

19 12 

Lokomotiven . 

1 536 

1 575 

Triebwagen. 

2 

2 

zusammen 

1 538 

1 577 

Tender... 

962 

972 

Personenwagen (eingerechnet die Per- 



sonenabteile der Triebwagen) .... 

4 211 

4 274 

mit Achsel) . 

10 945 

11 212 

in den Personenwagen befanden sieh 



überhaupt Plätze . 

200 430 

208 025 

durchschnittlich auf 1 Achse . . . 

18,Hl 

18,55 

Gepäckwagen . 

669 

756 

mit Achsen . 

1 544 

1 737 

Güterwagen einschl. Bahndienstwagen 

36 547 

40 081 

mit Achsen . 

77 614 

83 554 

Ladegewicht auf 1 Achse . t 

5,92 

6,0« 

Postwagen . 

229 

236 

mit Achsen . 

645 

663 

Außerdem Privat-Gütenvagen .... 

710 

812 

mit Achsen . 

1 430 

1 648. 
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2 . Die vorstehend nachgewiesenen Fahrzeuge hatten einen Be¬ 
schaffungswert von 




1 19 11 

1912 

insgesamt . 

<M 

236 560 203 

257 551 590 

Davon kamen auf: 




1 Lokomotive. 


54 455 

55 886 

1 Triebwagen (mit Personenabteil) 


34 587 

33087 

1 Personenwagen. 


11 641 

12488 

1 Gepäckwagen. 

„ 1 

1 


1 Güterwagen usw. 

„ 1 

2 849 

2843- 

3. Im Jahresdurchschnitt standen 

zur 

Verfügung: 




H ' T." 1 

19 11 ! 

1 

1912 


Lokomotiven und Triebwagen . . Stck. 1 413 1 5571 /.-, 


Personenwagen mit den Personen¬ 
abteilen der Triebwagen . . . 

mit Achsen. 

Gepäckwagen. 

mit Achsen. 

Güterwagen usw. 

mit Achsen. 

in» ganzen Wagen. 

mit Achsen. 



3 705>/ 2 

4 242‘/j 


9 420 

11 078'/ 2 

7? 

5987 2 

7 121/2 


1 383 

1 640‘/ 2 


33 636 

38 955*7 


68 890 

81 llOy 2 


37 940 

43 910V2 

V 

79 693 

93 8291/2 


2. Leistungen der Fahrzeuge. 

a) Die eigenen und fremden Lokomotiven und Triebwagen haben 
auf den eigenen Betriebsstrecken zurückgelegt: 


1911 1912 


Lokomotivkilometer im ganzen . . . 

auf 1 km durchschn. Betriebslänge 
Eine Lokomotive usw. leistete durch¬ 
schnittlich . 


58 382 459 
17 580 


1 


(>2 413392 
18 622 


38 437 


40576. 
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b) Aul den eigenen Betriebsstrecken sind von den eigenen und 
fremden Wagen zurückgelegt worden: 


1911 j 1912 




Achskilometer 


von 

überhaupt 

auf 1 km | 
durchsohn. j 
Betriebs- 1 
länge | 

überhaupt 

auf 1 km 
durchschn. 
Betriebs- 
länge 

den Personenwagen .... 

448781710 

138689 | 

480635 619 

147014 

* Gepäckwagen. 

96 326062 

29 437 ! 

102115 310 

31241 

Güterwagen. 

819981077 

246 908 i 

855 187 496 

255 163 

. Eisenbahnpostwagen . 

32976683 

10183 

34048 875 | 

10417 

sämtlichen Wagen . . 

1 397 063 522 

420676 

1 471 887 300 , 

439 167. 


Die durchschnittliche Stärke der ge¬ 
förderten Züge betrug 

bei den Schnellzügen. 

.. „ Eilzügen. 

» •» Personenzügen. 

» Güterzügen. 

„ Arbeitszügen. 

>’ allen Zügen. 


1911 1912 


Achsen 


26 

26 

23 

23 

23 

23 

66 

65 

27 

29 

38 

37. 


IV. Verkehr. 

1. Personenverkehr, 
a) Im ganzen. 


19 11 


19 12 


1 . 




insgesamt 

7o 

insgesamt 

% 

Es wurden befördert: 
m der Wagenklasse Reisende 

152 387 

| 

0,14 

131 615 

0,11 


n 

5 515152 

4,96 

: 5 533 415 

4,GO 

” w 8. 

V 

n 

53 237 688 

47,74 

57 315 338 

47,70 

» A 4. 

V 

n 

51438688 

46,13 

55 930 977 

46,66 

auf Militärfahrkarten . 

7» 

, 1 159 136 

1,04 

1250859 

' i 

1,04 

insgesamt . . 

Reisende 

111503 051 

100,oo 

i 

120162 204 

100, on 
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1911 1912 


1 

insgesamt 

! % 

! insgesamt 

% 

Von den beförderten Reisenden I 


i 

ij 


wurden durchfahren: 

! 


i 



in der 1. Wagenklasse Perskm ! 

i 12206983 

j o>« 

10268054 

| 0,41 

n v 2. „ 

7, 

178 701 648 

7,52 

j 172771235 

1 0,93 

71 «7 3. 

n 

: 1 131372 904 

47,63 i 

i 1 177136793 

! 47,24 

» » » 

71 

; 988832881 

41,6S ! 

| 1061403408 

42,59 

auf Militärfahrkarten . 

_!_i 

1 64239026 

2,71 | 

; 70401696 

2,33 

insgesamt . . Perskm | 

j 2376 353 342 

100,00 

2491980186 

100,00. 

die Einnahmen betrugen: 

1 



1 

1 

für Fahrkarten l. Klasse . 

. M 

925 349 

1,51 

798048 

1,20 

- » 2. „ . 

V 

8079 649 

13,23 

7 796 950 

12,37 


* 77 1 

32 351 014 

52,97 

33 424 861 

53,01 

» v 4. 

' n 

19074 531 

31,23 

20332014 

32,25 

- Militärfahrkarten . . . 

* n 

647 234 

1,06 j 

700 772 | 

1,11 

insgesamt . . . 

■ M 

61 077 777 

1 

100,oo 

1 63052645 1 

100,oo. 


I il I 

1. Auf 1 kin durchschnittlicher Betriebslänge für den Personenver¬ 
kehr kamen: - 


Reisende ... 
i’ersonenkilometer 
Einnahmen 


Ji 


f) - lm Durchschnitt betrugen: 


19 11 


34 433 
733 534 
18 861 


19 12 

36 762 
762 393 
19 290. 


,M ‘i den Reisen 


die 

durch¬ 

fahrene 

Wege¬ 

strecke 

km 


19 11 

die Einnahmen 
i für 

: 1 Person 1 Per- 
(Fahrt) sonenkm 



•iuf Fahrkarten 1 . Klasse 

i „ •> 


- Militärfahrkarten 
insgesamt . 


80,u 

32,40 

21,25 

19,22 

55,42 

21,30 


die 

durch¬ 
fahrene 
Wege¬ 
strecke 
km 


19 12 

die Einnahmen 

für 




6,07 

( 7,58 

78,03 \ 

6,06 

7,77 

1,46 

4,52 

31,33 | 

1 .« 

4,51 

0,61 

2,86 

20,54 | 

0,58 

! 2,34 

0,37 

1,93 

18,98 | 

0,36 

! i ^ 3 

0,56 , 

1,01 1 

1 56,28 

0,56 

1 /» 

0,55 

2,57 

20,74 

0,62 

2^3 
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<). Von dem Geeamtpersonenverkehr kamen: 


auf den ( 

Reitende 

19 11 

] Per- 
, tonenkm | 

Ein¬ 

nahmen 

j 

| Reisende 

19 12 

Per- 

tonenkm 

Ein¬ 

nahmen 

Binnenverkehr . . . 

% 

1 

I 95,96 

85,88 1 

81,39 

ii 

96,85 

86,89 

82,21 

direkten Verkehr . . 

» 

3,72 

11,84 

14,98 ' 

3,44 

11,37 

14,14 

Durchgangsverkehr . 

» I 

0,82 

2,83 

3,63 

j 0,31 

2,3« 

3,66. 


b) Nach den Arten der 

benutzten 

Fahrkarten geordnet : 


1911 

t 


1912 



insgesamt j 

% 

! insgesamt 

°/o 

1. Anzahl der beförd. Reisenden: 

r 




auf einfache Fahrkarten (mit 

! 


j 


Doppelkarten). 

78 330 927 

70,25 

82 673 792 

68,*<o 

* Militärfahrkarten. 

1 159136 

1,04 

1250859 

1,04 

» Rückfahrkarten aller Art . 

31945236 

28,65 ; 

36 174 172 

30,u 

r Rundreisekarten und -hefte ! 

62065 

0,06 ! 

58328 

0,o;> 

” Fahrkarten zu bestellten 


! 



Sonderzügen. 

5 687 

1 

(0,005) 

5063 • 

(0,01.5) 

zusammen . . . 

111503051 

100,00 ! 

j 120162 204 

100,00. 


^ nza W der gefahrenen Per¬ 


sonenkilometer: 


auf einfache Fahrkarten 

1965 325 362 

» Militärfahrkarten. 

64239026 

" Rückfahrkarten aller Art . 

333 785010 

* Rundreisekarten und -hefte j 

! 11740 085 

- Fahrkarten zu bestellten 


Sonderzügen . . 

—_J 

; 263 909 

zusammen . . . 

^2 375 353 342 

Einnahmen aus dem Absatz: 


'on einfachen Fahrkarten. . . , 

56 587 350 

" Miiitftrfahrkarten. 

; 647 234 

* Rückfahrkarten aller Art. 1 

3 335 162 

' Ruuüreisckarten u. -heften ; 

472 122 

Fahrkarten zu bestellten 1 


Sonderziigen 

i 

35 909 


82,74 

2 035 943 851 1 

2,71 

!i 70401695 j 

14,06 

374 743 381 j 

0,49 

10636 075 

0,01 

255183 

100 , oo 

2 491 980 185 

92,65 

58 183 992 

1,06 

700 772 

5,46 

3 705 910 

0,77 

428 717 

0,06 

! 

i) 33 254 

i 


81,70 

2,82 

15,04 

0,13 


0,01 


100 , 00 . 


92,,8 
l,n 
5,*8 
0,68 

O,o;. 


zusammen 


61077 777 | 


100 , 00 


63 052 645 100, 
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4. Im Durchschnitt ergaben sich: 




19 11 



19 12 


bei den Reisen 

durch¬ 

fahrene 

Wege¬ 

strecke 

km 

Einnahmen für 

durch¬ 

fahrene 

Wege¬ 

strecke 

km 

Einnahmen für 

auf 

1 Person 
(Fahrt) 

M 

1 Per¬ 
sonen km 

* 

1 Person 
(Fahrt) 

<M> 

1 Per- 

aonenkm 

* 

i ; 

einfache Fahrkarten. . . 

25,09 

0,72 

2,88 

24,68 

0,70 

2^6 

Militärfahrkarten .... 

55,42 

0,56 

1,01 

56,38 

0,66 

1/» 

Rückfahrkarten aller Art 

10,45 

0,10 

1,00 

10,36 

0,10 

0,95 

Rundreisekarten u. -hefte 
Fahrkarten zu bestellten 

189,16 

I 

7,61 

4,02 

182,36 

7,35 

4,03 

Sondorzügen. 

46,87 

6,31 

13,61 

50,so 

6,58 

13,03 

insgesamt . . . 

21 ,üo ; 

0,55 

2,67 

20,74 

0,52 

1 2^3. 

1 




19 11 

1912 

1 . Reisegepäck wurde befördert . 

. t 

116 621 

120420 

Zurückgelegte Tonnenkilometer 

(von 



der Gesamtlast des Reisegepäcks) 

7 090 005 

7 317 524 

Erzielte Einnahmen 

. M 

1 981 766 

2 060268 

2. Hunde (bei Reisenden) wurden 

beför- 



dert . 

Stck. 

200 017 

215056 

Erzielte Einnahmen 


76 905 

82 087. 


8. Güter- und Tierverkehr. 
1. Es wurden befördert: 


— 

1911 


1912 

— 


Tonnen 

% 

Tonnen 

% 

Eil- und Expreßgut . | 

! 


661031 

1,38 

Stückgut . . I 

524 376 j 

1,37 

Wagenladungsgut: j 

! 2 310114 | 

j 

6,04 

2444580 

6,os 

Allgemeine Klasse A*. 

i 



147 

466 967 | 

1,19 

614178 

" r B. 

1 251 473 

3,27 

1 310707 

3,24 
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Die königlich sächsischen Staatsbahnen in den Jahren 1911 und 1912. 175 



19 11 

!i-~ _ 

' Tonnen 

% 

19 12 

1 

Tonnen 

; % 

Spezialtarif A 2 . 

i 

j 965 406 

2*8 ! 

j 1020966 

, 2*8 

. i. 

2243353 

5*6 

2297472 

5,6 7 

» II (in Ladungen von 10000 kg) 

1 157 698 

3,03 

1320 482 

3,86 

» 11 (» . n 5000 „ ) 

777 427 

2,03 , 

788019 

1,05 

. III. 

13 471225 

35,81 

14 549 003 

35,9a 

Ausnahmetarife. 

14 917 052 i 

38,89 

15 482363 

38,92 

Militärgut . . . 

30 744 

0,10 

55 990 

0,14 

Tiere. 

! 149 919 

| ! 

1 

0,39 

; 161956 

0,40 

Frachtpflichtiges Dienstgut . . 

1 

i ! 

i I 

— 

i 

1 — 

zusammen: gegen Frachtberechnung 

i i 

j 38261658 | 

100,oo ! 

| 40506697 

100,oo 

ohne n | 

1 113784 

— 

1211102 

— 

im ganzen. . . 

39 875 437 

1 

i ! 

41 717 799 

! 


2. Es haben zurückgelegt: 


19 11 


19 12 



j Tonnenkm 


% 


Tonnenkm % 


Eil- und Expreßgut. 

Stückgut. 

Wagenladungsgut: 

Allgemeine Klasse A 1 . 

» » B. 

Spezialtarif A* 

» I. 

” II (in Ladungen von 10000kg) 

” k „ 5000 r ) 

» in. 

Ausnahmetarife. 

Militär gut 
Tiere . . 


samrnen: gegen Frachtberechnung 
ohne 

n 

]tn ganzen. 


31080604 

1,50 

31995 735 

1,27 

179608 253 

7,54 

189576 738 

| 7,63 

37 948697 

1,69 

43 313498 

1,73 

118501812 

4,98 

120833184 

4,78 

70372606 

2,96 

73 081 222 

2,90 

161353 408 

6,78 

163066663 

6,48 

84 824 667 

3,66 

102682 753 

4,07 

48 279 732 

1,82 

44 555738 

1,77 

651239 644 ; 

27,35 

732967 967 

29,tl 

992606 256 

41,69 

1004 295065 

39,89 

2433 734 

0,10 

3 613137 

0,14 

7 842528 

0,83 

8 448 473 

0*4 

2380995 941 

100,oo 

2517 830123 

100,00 

63 774 605 

— 

56631 819 

— 

2434 770546 

_ 

! 2 674 361 942 j 
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176 l*ie k'JüjjsÜch yi*i5ttsisi:hfeii {SOiui-imfim'ii 'm «M« .Mir«*» jttflix n»»l U»l:' 
1 M* e . K»n»aluö©D au* der . GtMiOiixd’erderuirtg |»ei rügen: 

\ l#1 i I a 1 i 


M ■% ü 


EU- ut»d ;Kxj»reßgnY . . •. . V . «243 180 j %>;|j 

Stückgut . • ! ,. iT* 7010-20 j 18, <15 j* 

WÄgviliaüUbgSgttt: 

AlteimOne KW«- Äi ... , 2998$5»1. g,7< < 

& • 6.7» : 

■ ' ■ ■■ 411«'441 : :;.*o ■: 

’■;} ■■ • ■ k ... '■,... 827Ü485 | l.r.i | 

ü riöl/aduoeenvoDiOfXXykB)' 4 096'223 i;,n 
* wt» ;-i scöü J'!; . äiß!; 




' . * Ul 

Aliwiahnimrife 

Milkürgiit„4 
• Tiere ; ,? ?>•.’ 


«92ft7U : 1,7«: 


■ . v . 24891 418 22,4« 

•„ • 2S 078 900 25,Ml 


\ t .■ 

138 5f>i 0 ; U 

. . •' P 1646181 » 1 ,» 


i % i ä 

6654är? '>.• 

20900941 nHü 

. 3 ir«v87rv 

1822910 Air: 
■ 43.12653 3,6 

■' : T .~ 
4 7piÖ2ä ' 4,«; 
1947481.:.: ’ l.A 
.25331122 &«• 

29 304,802 8ö.s 
288 831 ^ 

1767163 0 


i'ii . . 101)640799 itüü9IO.| 116628!(*«,'« 

I. Voti 4er biriaaO.fue aus dein Güterverkehr kamen in* l'rtn'Sita.lino. 

l ü 1 l au!' 1 9 1 2 -*ui 

für . ■ " .;• 

1 t l tfcirV 1 1 I t5ii " 

_ «• 4 ,; 5 >«s5;'- v .''-3. ... 


Eil- ^ - 

U^i 

20,14 

II,-0 


Slic.Ui;.,, 

8,57 

Jl,l^ 

B*t5ü . 

ik«j- 

All}».»-,. Ii .VA 

6,5« 

7.^ 



** 1 « 

*8,tu 


ti>HT : 

6,;« 



jP: 

4,31 . 

•’r- 1 

.S, 


■$0 ■ 

i.'i 

•» Kami 

| ■ iw -' 

■' 

. 

: .%w 

„4#. 

:.; tif >/-* 

■ 

2,»* 

• ■; 


1,35 

;5,^ 

■0lWß 


^Itl il ;j, ., 

! Ml 

jkffi 

»,3» . . 


Pum ’ ’ •" ; "/ . ; > '. \ *•. /**■/;„• 

9,1» 


4,‘iäi. 

. • - 

• 

, 1 l,i' 

.21,-3 

i<V) 


■ V v -’"• V.J ; r y \h { ih . / ^’*v .'a' N S : 

> V ' 'Ü ö'* ‘ ' 


2,W 



Go gle 


Orffl-f r?al. fre 





l>ic königlich sarli*is<hi*ü Stuat^Uiilinri 


ITT 


u in di'ii Jnlimi 1911 und 1912. 


•'). Jede Tonne Gut hat <lurcli«scrlmitt 1 i«*lt durchfahren: 11>11 -- (> 1 , 8.1 km. 
1912 = (>l,7i km. und zwar: 


Kil- und Expreßgut.km 

Stückgut. 

agenladungsgut: 

Allgemeine Klasse A 1 

15. 

■Spezia Itarif A* 

1 . 

II (in Ladungen von 

10000 kg). 

II (in Ladungen von 

öOOO kg). 

III.’ 

■Ansnahuielarife 

Militärgut. 

Tiere 

(>ut gegen 1* rächtherechnuug 
•> ohne 


mit 

.">!).IS 
77 , 7 .'. 


I 1» 1 -2 

07,03 
T 7,f»r» 



S 1.24 

94,«;!» 

!)| s] 

72,?9 

71,-s 

T l,f>3 

70,!>s 

70.28 

77,00 

r»r>,#,7 

.">(>,'. I 

48.::r, 

ÖO.-A 

(>G,r»4 

00, w (i 

00,23 

(> 1,5:-! 

:»2.si 

Ö2.I7 

02,23 

• i‘2.1(> 

| S.2 S 

4(>,(|S. 


KiinuMi: 


Auf 1 km durchschnittlicher Betriehslange für den Giiterverke 


kehr 


?egen Frachtherechnung heförder- 

l( -s Gut 


I ., l i\ 

Einnahmen an Fracht 

,;,lt '"''"‘‘luiupt (mit den frachl- 
hcicn Sendungen) 


’^ieiligj: 


>' r 


l’.i 


"'»leuvorkehr . 
' lir,;k, *' Verkehr . 
l, " r, 'ligaiigsverkH ir 




• »dt % 41 ,hi; 

" - 31,85 

»» r 6,f»s> 


1 


i i 

:>•_» l 


12 

OSO 

t km 

T 

l (> {♦:>_> 

i 

öl 

240 

. J( 


.">:? Ol i 


:u 

1 TO 

[ 


1 1 

s;>7 


12 

44 T 

1km 

i 

*■»;> 

ii i 

t 

(IS 

1 

■rung 

gi'gi'W 

Fr 

■iic-lit lior<?i-Iin ii ii ir 

warm 

I 9 I l 




I 9 I 

*) 


I‘1H‘ 

Kin- 


il'i 1 

faliivm* 


Kin- 

t km 

n;i hinr 

n 

t 

(km 

IKlflliirn 

32,13 

38,39 



> 32,37 


38 , 9 .; 

5s,‘,o 

53,4:» 


50 ./;; 

' 30, 


r»:;, i »j 

9,97 

S, 11; 


0.4‘ 

< 10,-1 


7. l. 


h,r ^'senJialinw, 


fc son. 1914. 
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V. Betriebsergebnisse. 
1. Einnahmen. 


- - 

19 11 


1912 



% | 

M 1 

% 

a) Aus dem Personen- und Gepäck- 





verkehr: 





insgesamt. 

auf 1 km durchschnittlicher He- 

63 685 471 

32,80 

65 759 657 

32,47 

triebslänge. 

19 667 

— 

20 118 

— 

b) Aus dem Güterverkehr: 





insgesamt. 

auf 1 km durchschnittlicher Be- 

116 095 896 

59,sa 

122 408 847 

60,4; 

triebslänge. 

34 938 s 

— 

36 523 | 

— 

Verkehrseinnahmen im ganzen 

179781367 | 

92,75 

! 188168604 

i 

92,9 

c) Sonstige Kinnahmen. 

14 055 588 ! 

7,25 

j 14 386 958 

7,1* 

Gesamteinnahmen. j| 

193 836 955 

100,00 | 

1 ! 

, 202554 462 

100,1».. 

2. Ausgaben. 





1911 

1912 



J6 

% 

jt M | 

o/„ 

a' Persönliche Ausgaben 

76 167 396 

58,28 

i 79 849946 

53,10 

b) Sächliche Ausgaben 

54 5*22 897 

41,72 

70346595 | 

1 —L 

46,84 

Gesamtausgaben . . 

‘ 130 690 293 

100,oo 

1 

150196 543 

100, oo 

im Verhältnis zu den Ousaini«•iniinlinifii 

11 »etriebskoeftizient) . 

— 

67,42 

— 

74,15 • 

3. Überschuß. 





19 11 

1912 


J6 

% 

t <M? 

% 

Insgesamt . . 

>*» Verhältnis * u , l( . n ( ; ( . saintH 
nahmen . 

h " Verhältnis setm. durohsehnittliehe» 
Aiilng«>k;i]>ital 

63 146 662 

j 

32,58 

5,40 

!' "1 

|j 52367 919 1 

25,^ 

4,47. 
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I. Im Durchschnitt kamen: 


v ° n Hinnahmen . . 

* Ausgaben . . . 

Vo,, i Hber*clmÜ . 



19 11 



1 9 l 2 


auf 

auf 

auf 

Hilf 

auf 

auf 

1 km 

l Loko- 

1 

1 km 

1 Ia.ko- 1 

1 

Kahn- 

motiv- 

Wagen- 

Bahn- 

motiv- 

NN «gen- 

längt» 

nutzkni 

achskm 

länge 

nut/.km ^ 

achskm 

i 

n M a r 

k 

i 

i n M a r k 


58367 

4,97 

0,14 

60975 

4,S6 

0,14 

39 353 

3,35 

0,02 

45 214 

3,r»o 

0,11» 

1901« 

1,62 

0,o:, 

15 761 

1,26 

0,«M. 


VI. Zahl der Beamten und Arbeiter im Jahresdurchschnitt. 



^ Verwaltungsdienst 

1 13G 

l! ’ ‘kihiibewacliinigs. ,„ l(1 Bahn- 


uiiterlinltiingsdieiist 

2 089 

'• Abfertigung,- und 


Zugbegleitdienst 

9 571 

h - Ztigfünierungs- und Werkst.'it- 


6‘ndicnst 



3 250 

zus.'iumien . 

16 046 


VII. Unfälle. 

E Zahl der: 

Entgleisungen 

Zusammenstöße 

ästige Unfälle . ‘ ' ' ' ‘ ' 

1 «fälle im ganzen. 

(lav °n kamen: 

r,"" 1 d r Urehsc hnittl. Betriebslänge 
I 10n Lokomotivkilometer 
^ agenaehskilometer 


13,02 

59,65 

20 , 2 '* 

100,uo 

19 11 


2 076 

9 854 

3 307 
16 397 


12 .W 

60,io 

20,17 
KM 1 , 00 . 


19 12 


.57 

2H 

13 

2;» 

244 

220 

294 

266 

S,s5 

7,94 

7,02 

f>,94 

0,21 

0,18. 


Digitized by 


Gck 'gle 


12 * 

Original frn-m 

UNIVERSETY OF MICHIGAN 









Digitized by 


1B0 Die königlich .süchsischen Staatsbahncn in den Jahren 1911 und 1911 

2. Zahl der beim Eisenbahnbetrieb getöteten oder verletzten Per 


sonen (ohne die Selbstmörder): 



19 11 

getötet verletzt 

19 12 

getötet vorletzt 

a) Heißende überhaupt. 

3 

17 

0 

in 

auf 1 Million: 





beförderte Reisende. 

0,027 

0,152 

0,050 


Personenkilonieter. 

0,ooi 

O,C07 

0,102 

0,ul< 

h) Pahnbeamte und Palmarbeiter im 





Dienst überhaujU. 

3*2 

109 

27 

159 

auf 1 Million: 





Zugkiloineter. 

D,sG2 

4.551 

0,0$ l 

4,ob 

Wagenachskilometer aller Art 

0,023 

0,121 

0,018 

0,1 'b 

ej Kremde Personen 1 .). 

12 

29 

22 

13 

Desamtzahl . . 

17 

21« 

55 

212 



202 


207 

auf 1 Million: 





Zun’kilometev. 


7,•bi 


6,w 

Wagenachskilometer aller Arl . 


0.19 


0,18 

Außerdem Selbstmörder . 

30 

o 

50 

i). 


') hin^eivehnot. die l*ost-, Steuer-, Polizei- lind sonstigen im Dienst 
liehen lh»;iinten. 


Gen igle 


Original ftom 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 











Die Eisenbahnen im GroBherzogtum Baden 

iu den Jahren 1911 und 1912. 


Die nachstehenden Mitteilungen sind dem ..Jahresbericht über die 
Staatseisenbaimen und die Bodensee -Dampfschiffahrt im Großherzogtum 
Jaden für das Jahr 191*2“ entnommen ')• 


Längenübersicht. 



MM 1 

I 0 1 2 


K i 1 

o in c 1 v v 

1 Eigentumslänge am Ende des Jahres . 

1 748,53 

1 758,71 

- Betriebslänge am Ende des Jahres . 

1 777,50 

1 7 

Davon waren: 
mehrgleisig . 

S 7 2,2*2 

S7Ö.70 

Haupteisenbabnen 

1 .'»20,"o 

1 :>2:i,i*. 

Nebeneisenbahnen ..... 

25 7,‘20 

200.44 

Vollspurbahnen 

1 777,50 

1 7HO,''!) 

Schmalspurbahnen . 


Betiiebslängc int Jahresdurchschnitt: 

■i) für den Personenverkehr .... 

1 867,55 

1 079,IS 

B) für den Güterverkehr 

1 756,77 

1 778.72 

c) im ganzen . 

1 756,77 

1 778.72 

Außerdem waren am Ende des Jahres 
»och Anschlußbahnen ohne Offen t- 
lichen Vei ‘kehr (vorwiegend Privat- 
e 'gentum) vorhanden .... ,\nz. 

875 

:;s5 


' »I- Archiv für Kisonbalm 


wesen nili! s. tt'. 
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l*io Eisenbahnen iin Großherzogtuui Huden in 11*11 und 1912. 
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li. Anlagekapital. 

Das verwendete Anlagekapital betrug: 


19 11 


1 . am Ende des Jahres überhaupt . 

auf 1 km Eigentumslänge . . . 

2 . im Jahresdurchschnitt (ohne Zu¬ 
schüsse Dritter). 


Jt 

V> 


853 490 857 
489 519 


19 12 

884 212063 
504 195 


838 968 917 868 569 724 


III. Fuhrpark. 

1. Bestand. 

1. Ara Ende des Jahres waren vorhanden: 

Lokomotiven. 

Tender. 

Personenwagen.] 

mit Achsen. 

In den Personenwagen befanden sich 

überhaupt Plätze. 

durchschnittlich auf 1 Achse . . . 

Gepäckwagen. 

mit Achsen. 

Güterwagen einschl. Bahndienstwagen . . 

mit Achsen. 

Ladegewicht auf 1 Achse.t 

Bahnhofzustreifwagen'). 

mit Achsen. 

Außerdem Privat-Güterwagcn. 

2. Die vorstehend nachgewiesenen Fahrzeuge hatten einen 
schaffungswert von 

insgesamt. 

Davon kamen auf: 

1 Lokomotive. 

1 Personenwagen.... 

1 Lastwagen .... 

1 Bahnhofzustreifwagen 


826 
579 
2 198 
5 378 

106 579 
19,82 
577 
1 341 
20 124 
41 201 
6,52 
52 
104 
959 


838 
604 
2 257 
5 531 

109 915 
19,-7 
577 
1341 
21 290 
48 533 
6,5!* 
53 
106 
976 


M 


146 550 305 152 971903 


53 649 
13 527 
3 290 
3 145 


55 384 
13 643 
3250 
3 160 


'> "'.-rk.ir,,,,.,,, . .... „,„1 M.,„. r |,,l„ 
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I»i(> Kiscnl>uhm>n im (irol.h.Tzot'timi Buden in 1011 und 1012. 


1 83 


3. Im Jahresdurchschnitt 
zur Verfügung: 

standen 

19 11 

19 12 

Lokomotiven. 

. Stck. 

831 

832 

Personenwagen. 


2 172 

2 227,:» 

mit Achsen. 

* *1 

5 302 

f) 451,:» 

Gepäckwagen. 

r 

573 

577 

mit Achsen. 

* V 

1 334 

1 341 

Güterwagen usw. 

* n 

10418 

20 750,5 

mit Achsen. 

• M 

39 748 

42 472 

im ganzen Wagen. . . 

* >1 

22 103 

23 504 

mit Achsen . . . 

* •n 

40 384 

49 2G7,5 


2. Leistungen der Fahrzeuge. 
a ) Leistungen der Lokomotiven. 

Die eigenen Lokomotiven halten auf eigenen und fremden Strecken 


51 '"* e Neubaustrecken der eigenen Hahn geleistet: 

/ 

10 11 101 2 

Lokomotivkilometer im ganzen. 40 054 313 42 057 08 ,s 

1 Lokomotive durchschnittlich .... 48022 50550 

iluend auf den eigenen Betriebsstrecken von den eigenen und fremd* 
Lokomotiven zurückgelegt wurden: 

Lokomotivkilometer im ganzen. 40 132 380 41 403 005 

1 km durchschn. Betriebslänge . . 22 844 23 328 


o) Leistungen der W 





«imtlielio Wagon . . . 1040909463 


22441 1 100 040018 22 559 
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Die Eisenbahnen im Grollhcrzogtum Baden in 1911 mul 1912. 
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Dagegen sind auf den eigenen Betriebsstrecken von den eigenen 
und fremden Wagen zurückgclegt worden: 









19 11 

1 9 1 

2 



A c h s k i 

1 o m e t e r 



v n n 

auf 1 km 


auf 1 km 



(lurc.hschn. 

j überhaupt 

durchsdm. 



überhaupt , . , 

Betriebs- 

Betriebs- 



länge 

; ; 

länge ' 

den Personenwagen . . . . 

274594 134 164 669 

! 295 098 697 

175740 

- 

Gepäckwagen. 

74 110938 44 44:1 

!' 76 137 457 

45 521 

r> 

Güterwagen. 

650 534 299 , 370 301 

669224 347 

37G 231* 

- 

Kisenbahnpost wagen. . 

16899 899 10 135 

! | 

.. 18 844 217 

11 222 


sämtlichen Wagen . . 

; 1016 139270 578 413 

1 059604 718 

595 712 


Die durchschnittliche Stärke der ge- , « , , 

19 12 

forderten Zöge betrug 


A (* h s e n 


bei 

den Schnellzügen . . 


26 

28 


„ Eilzügen . . 


21 

21 


„ Personenzügen 


19 

20 


vi Güterzügen . . 


71 

71 


Arbeitszügen . 


32 

39 

V 

allen Zügen . . . 

IV. Verkehr. 

38 

39 



1. Personenverkehr. 





a) Im ganzen. 





19 11 

1 9 1 2 

— 


insgesamt ( 

Vo insgesamt 


Ks wurden befördert: 

lu ,U ' r !• "'agenklasse Reisende 

118 549 

(1,21 

122274 

0,21 

- - 11. 

1 693027 

3,04 

1 742616 

2,;<7 

- -lila. 

9 747 982 

17,:^ 

10 318377 

17,öo 

* -111 b. 

43 257 927 

77,77 

45606 778 

77.^ 

auf Militiirfabrkarten . ' 

805 453 

1,4:. . 

843648 

)M 

insgesamt . . Reisende 

55 622 938 

1 00,0€ 

58 633 693 
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»ic hisenbnhnen im ( h nhherzogtuin Baden in 1911 und 1912. \H7> 


19 11 
ilisnfosamr 


19 12 
insgesamt 


-• Von den ho forderten Heisenden 
"Union durchfahren: 
in «lor 1. Wagenk lasse IVrskm 

- - II. 

. -lila. 

- - III h. 

auf Militnrfalirkarloii 


diü kiiKiinlimei! betrugen: 
i’ür Fahrkarten I. Klasse 


III h. . 

- Militärfalirkartni 


insgesamt .... t \i 


lofs'.r.Mjr.i 

1,13 

13 707 295 

I»"' 

102261 817 

8,34 

106030 800 

8,--s 

301 568 878 

2*1,43 

380 771 530 

29,, 

700 146166 

57,1») 

736 032 I ST 

57,i i 

48 31900» 

3,94 

50 767 201 

: V° 

1 226 192 820 

100,Oe 

I 286 315 013 

100... 

1 0 >5 888 

3,4 7 

1 029 651 

;; 

4 801 145 

16,oö 

5 061 613 

10,i»; 

10 509 159 

35,14 

11 156063 

35, 

13 067 089 

43,. i* 

13 531 042 

43,/. 

493 987 

1 ,<>«» 

517 653 

1,»: 


29 907 268 100...» 


31 326025 lOO,< 


Aul 1 km durchschnittlicher Betriebslänge für den Personen" 
verkehr kamen: 


Reisende . 

I ersonenkilometer 
Einnahmen 


19 11 

33 336 
733 326 
1 7 633 


1 9 1 2 

34 61 s 
766 03S 
IS 636 


Im Durchschnitt betrugen: 


l 9 l 1 


1 9 i 2 


^* e die Kinnahmen die 0io Kinnahnmn 

M ‘i den I,Visen durch- fy r durch- fjj r 

fall reue fahren» 

'Ve«e- 1 Person l lVr- Wege- 1 Person 1 Per¬ 
strecke (Fahrt) sonenkm strecke (Fahrt) sonenku. 


*■ •■ihrkarti.ii l. Klasse 

1 1 7,27» 

8,74 

11 

60,io 

2, *4 

Hla. . 

37,o.i 

1,0s 

III h. 

-Miliiarralirkarton 

IG, li» 
59,99 

0,30 

0,01 

i'^gesamt . . i 

22,04 

0,M 


60, H 0,61 
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186 Die Eisenbahnen iin Groftherzogtuni linden in 1911 und 11*12. 


6 . Von dem Gesamtpersonenverkehr kamen: 




19 11 



1912 


auf den 

| Reisende 

Per- 

sonenkm 

Ein¬ 

nahmen 

Reisende 

Per- 

souenkm 

Ein¬ 

nahmen 

Binnenverkehr. . . . o/ c 
direkten und Durch¬ 

84,87 

69,44 

60,71 

84.« 

69,29 

60,46 

gangsverkehr . . . n 

15,13 

30,46 

39,29 

1«),57 

30,71 

89,54 


b) Nach den Arten der benutzten Fahrkarten geordnet: 


1911 t 1912 


insgesamt ! % |! insgesamt °/o 


1. Anzahl der beförderten Reisen- 

; 

! 



den: i 

auf einfache Fahrkarten .... 

81 19ti 569 

56, t 

32184 217 

54,8 

mit Doppelkarten . . . 

5 084 406 , 

9,1 

5219694 

8,9 

auf Rundreisekarten und -hefte 

104 088 

0,2 

107141 

0/2 

- Fahrkarten zu bestellten 

Sonderzügen . . 

2093 

0,o 

3 941 

0,'i 

n lahrkarten zu ermäßigten 




Preisen 1 ) . . . 

19 236 782 

34,6 

i 

21 118700 

36,i 

zusammen . . . 

2. Anzahl der gefahrenen Per- 

55 622938 1 

100, o 1 

58633693 

100,o 

sonenkilometer: 





aut einfache Fahrkarten .... 

922 038 111 

75,2 

5,8 

957 951 684 

74,-. 

- Doppelkarten . 

71443817 

73980703 

5,s 

- Zusatz-, Umweg-. Naelilöse- 




karten .... 

87 145 

0,o 

117 958 

0,o 

" Bundreisekarten und -hefte 

24 805 612 

2.0 

24 719165 

1,9 

r ahrkarten zu bestellten 

Sonderzügen. 

108 421 

O.o 

261305 

0,0 

" *uhrkarton zu ermäßigten 

Preisen 

207 709 714 

17,0 j 

229284198 

| 17/ 

- 

zusammen . 

1226192820 

100,o 

1 

1 286815013 

100, o 

'' ^'karten. .Monatskarten, 

Sehülerkarlen. 

A rbeiterwnclienkarteii 

11 SW. 
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I>ic Kisonliahncn im (irolihrr/.oirtiiiii I knien in 1911 uml 1912. 


IST 


19 11 1 9 l •_> 



insgesamt 

% 

insgesamt 

1 «0 

1 

Hinnahmen aus dein Absatz: 





von einfachen Fahrkarten . . . 

•24 351 465 

81,4 

27) 347 435 

80.'» 

- noppelkarten. 

1 710 8:19 

5,s 

1 768 035 

5,o 

- Schnellzug/,isrhlagkarten 

437 509 

Irl 

507) 697 

1,0 

- Zusatz-, Fm weg-, Nachlese- 





karten. 

8t* 233 

0,3 

143 296 

0,5 

Jt u ml reisekarten u. -holten 

1 1*2 «77 

3,s 

1 144 902 

3,7 

1* ahrkarten zu bestellten 





Sonderzügeu. 

21* 917 

0,1 

3 s 304 

0,1 

* Fahrkarten zu ermäliigtcn 





Freisei, .... 

2 14Ö028 

7,i 

2 378 3.56 

7,6 

zusammen . . . 

291*07 268 

100,o 

31 3*26 025 

lOO.ii 


bepack-, Milch-, Expreßgut-, Tiere-, Fahrzeuge- und Leiehenverkehr. 


Es wurden befördert: 


Reisegepäck ... t 

72 277 

Milch . . 

73 280 

Expreßgut.... 

82 123 

Hunde (in Begleitung von Reisenden) Stck. 

134 036 

Tiere (ohne Hunde) 

1 150 267 

Fahrzeuge... 

0 

Eichen ... 

. . . . „ 

595 


1 9 1 2 


79 016 
76 907 
86 413 
142 077 
1 03.*) 957 
8 

601 


Es haben zurückgelegt: 

Reisegepäck. 

Milch . 

Expreßgut 

Hunde . 

T * ere (ohne Hunde) .... 
Fahrzeuge und Leichen . 


Tonnciikin 

Tnnucnkm 

5 081 277 

5 541 707 

1 875 243 

1 969 278 

4 761 644 

4 888 029 

33 981 

34 696 

10 665 544 

9 976 166 

65 826 

66 261 
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1 »io Eisenbahnen im (Iroliherzojrtuin Huden in 1911 und 1912. 


Die Einnahmen aus diesem Verkehr 
betrugen: 

für Reisegepäck. 

„ Milch. 

„ Expreßgut. 

,, Hunde . 

„ Tiere (ohne Hunde). 

„ Fahrzeuge und Leichen. 

„ sonstiges (Lagergebühren, Nach- 
sendegebühren , Bettkarten, 
Bahnsteigkarten und Desinfek¬ 
tionsgebühren) . 

zusammen . . . 

3. Güterverkehr. 


19 11 

1 174 984 
319 729 
1 540 914 
52 550 
1 119 480 
54 5OG 


19 1 2 

,K 

1 237 8S2 
335 702 
1 581 813 

53 051 
1 037 230 

54 393 


356 682 
4 618 845 


370 575 
4 677 31 .) 


19 11 


1 9 1 2 


1. Es wurden befördert 



Tonnen 

•%> i 

Tonnen °o 

Eilgut. 

133 58C 

1 0,66 ! 

135145 9» 03 

Stückgut. 

1 300 483 

6,30 

1 347 539 

Wagenladunsgut: 

Allgemeine Klasse A l . 

*276 57S 


290 495 

«r - \\ . 

837 180 


813068 

Kpozinltnrif A-. 

520 775 


534 375 

1 . . . . 

1 4G7 236 


1 374 729 

11. 

743 761 


905592 

111 (in Ladungen von 5u. 10 0 

H 558 222 


3 781 575 

Ausnahmetarito (inLadungen v.nu. 101) 

11 505 065 


12 371 350 

zusammen Wagenladungen . 

18898 817 

i 92,9.-» 

20071 184 !, 3,i- 

Lesanitsrnmne . . . 

20 332886 

HX), oo 

21553868 IW° 

Militiirgut i) . 

47 049 


51 209 

Frachtpflichtiges | »icnstgut 

119 351 

_ 

115920 

Außerdem: 

Frachtfreies ] Menst gut 

1 078 176 

- 

1 187 928 

'' EniMd.l. des bei de-n l »epiie kubfei 

•tigu ngen 

•nifgelief 

•rten. 
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IEisenbahnen im (4 roßherzogtum Baden in 1811 und 1012. 


ISO 


1. Es haben zurückgelegt: 



11» 11 


1 '.) 1 2 



Tonnenkni 

u /.. 

Tonnonkut 

% 

Kilgui. 

11 888 482 

0,61) 

12095044 

0,«7 

Stückgut. 

Wagciiladungsgut; 

118 128 800 

4),61 

117 296 «54 

«;. 4.; 

Allgemeine Klasse A 1 . 

21 :»70 Mih 


25 9h 1 05h 


B. 

80 71)8 1 26 


78 800 l :;t> 


^pc/.ialtarir A-. 

sm) 


41 587 458 


1. 

103 5u km:» 


88 257 207 


II. 

14)574 428 


54 i 4 >54 i 054) 


III (in Ladungen \ on 5 u. 10 t j 

288 589 7 io 


84)2*27‘2 1 >2 


AuMialmietarife (in Ladungen v. r> u. ln t 

1 <wl 8! 17 (Ml* 


1 oö 4 151 4 i51 


zusammen \\ agenlndungeh . . 

1 57!) !•:{■» 67U 


I 4)87 414 )!» 804 

02.X7 

< U^aintMinimr . . . 

I 704 787 051 

loOj" 

1 >1(1 44*) 1 502 

100/x. 

Militari; nt . 

4 024) 858 

_ 

4 201 ()77 


I‘nicht pflichtiges Dienst " a ut 

8 224 402 

— 

8 0 40 720 


Außen lern: 





I'r:i<*lit t r<M(‘s Dienst-gut. 

74 >55 -478 


82 555, 0>8 

— 

j. IMe Einnahmen aus der Ciüterbelördening 

betru 

g«*N : 


f ü I* 

18 11 

<U 

u 

1 8 1 2 

. \i 

<> 

. i) 


1-ilptU . . 
s tück”ut . . 

"•'tireiilaclunirs'pit: 

1 807 4)81 

11 181 81 1 

2,1‘ 4 

1 7,31 

1842 618 2,*< 

11 504JS80 17,03 

Allgemeine Klasse \i 

1 91)2 040 


2 04)8 855 

B. 

s l"‘/ialiaiii' ,\- 

5 04 K) 822 

2 2444 < ;:> 


4 845 277 

2 ’j87 828 

1 . . 

5 42)'»!)" 1 


5 21M * * 6 

II . . . 

1 810 725 


2:5:;:> *:;« 

ni 4in Ladungen von 5u. 10 H 
Ausiuhinctarire (in Ladungen v.5u. !<>t) 

8 818 4)57 

20 180 870 


d:; 18 860 

27 850 885 

zusammen Wagenladungen . 

51 560 244 

78,:» 

54 111514 s(» ei 

v < '«'suntsuinmo . . , 

•'HirutrtrUjfu 

Wlitflrgut . 

1 r; “-l'll»Hiditi !f c*s Di.-nsi^ui. 

«4 «49 78« 

2 085 2i 

192047 

12945- 

1(50,* o 

07 501025 11>4 ),•> 

2 077:554; 

188 127 

1 75 4)4 )5 
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HK) Hie Eisenbahnen im Groiiherzogtuiu Buden in 1911 und 1912. 

4. Von der Einnahme aus dem Güterverkehr kamen im Durchschnitt: 


Digitized by 



19 11 

auf 

19 12 

a u f 

f ii r 

1 t 

1 tkm 

1 t 

1 tkm 


| c 46 


ctC , 

9f 

Eilgut. 

i 

| 14,21 

16,03 

14,37 

16,« 

Stückgut. 

• ... 

H,61 

9,«ü 

8,04 

9.« 

Wagenladungsgut . . 

2,73 

8,26 

2,70 

3,21 

Im Durchschnitt für Eil- und Frachtgut 

3.28 

3,01 

3,23 

3,8 c 

Militärgut ... 

4,03 

4,77 

3,67 

4,4* 

f raehtpHieliti^es Dienstgut 

1,08 

1,40 

1,.V2 ; 

1,94 


5. Jede Tonne Gut hat durchschnittlich durchfahren: 1911 - 83,34 km. 
1912 = 81,28 km, und zwar: 


Eil S ut .km 

Stückgut. 

Wagenladnngsgut. 

Militärgut. 

!• i achtpflichtiges Dienstgut 
Frachtfreies Dienstgut. 

ö. Auf 1 km durchsclmittlic 
kamen: 


auf Eil- und Frachtgut (ohne Militärgut, 
Postgut u. frachtpflicht. Dienstgut) t 


Einnahmen an Fracht 1 ) 



19 11 

19 12 

km 

88,02 

89,50 

•n 

86,99 

87,05 


83,59 

84,05 


84,50 

82,00 

n 

77,29 

77,99 


(59,43 

69,1» 

Betriebsl; 

Inge für den 

Güterverkehr 

‘gut, 



t 

11 574 

12 118 

tkm 

970416 

1 021 218 

<M 

37 987 

39 151 


nnri fr ^ ^ üter 6eförderung im ganzen (ohne Militärgut, Postgut 

^_taehlp«.chti g es Dienstgat) wm-on beteiligt, 


19 11 


d e r 


gefahrene 


Ein- 


19 12 

je fall reue Ein¬ 

nahmen 


_1 km nahmen 

Hinnenverkclir . . . )llit „ 1 
«lirckte mul Durch- ° “° ,U l7 > 36 20,«» 19,3:. , U),7i l 8 -“ 

gangsvorkelir 

~'*’ SG 82,r>4 80 ,gl 83, ,4a SM - 

' Mil Ncliciierlriiiren. 
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I >ie Eisenbahnen im <Iroliherzojjttini linden in 1011 mul I*H2. 


11 ) 1 


V. Betriebsergebnisse. 
1. Einnahmen. 



19 11 

JC 

% 

19 12 

(, ;.l 

a ) Ans dem Personen- u. Gepäckverkehr: 
insgesamt. 

i 

31 439618 

27,s9 , 

3*204*2 784 

*27,8:* 

i' Aus dem Güterverkehr: 
insgesamt. 

70 203 438 

62, 2-* j 

73 123 900 . 

01 , so 


A erkehrseinnahme im ganzen 

101 643056 

90,17 

106 066 084 

«», •' 

n Sonstige Einnahmen .... 

11087 057 

9,83 

12080 790 

10,22 

Bcsainteimiahinen. 

•ml 1 km (lurchsclin. Betriebslünge . 

11*2 730113 

04 169 

100, oo 

118 147 474 

66 423 

100 ,. o 

2. Ausg 

J/ mliclu; Ausgaben . 

1,1 Schliche Ausgaben . 

aben. 

43 214 383 

34 534 *224 

56,58 . 

44,42 

44 811 166 

37 850 912 

54.2! 

45,79 


Gesamtausgaben . . . 77 748607 100,oo 8*2 ( 16*2078 100 ,. u 

\‘ Jh.iltnis zu den Gesamteinnahmen 

Uletriehskoeflizient). _ flSQ7 _ 


3. Überschuß. 


Insgesamt . 

im lei halt nix ( |en Gesamtein¬ 

nahmen ..... 

11)1 ' '“fhiiltuis zum durchschnittliche» 
Anlagekapital. 


34 981 5(>(j 

• 

55 4S5 590 

— 

— 

31, <13 

— 

30,. u 

— 

4,17 

_ 

4.1 <9 


4 - Im Durchschnitt kamen: 


v,,r ' den Einnahmen 
’ Ansgaben . 

v " ln * Verschliß. 



19 11 



1 9 1 2 


auf 

auf 

auf 

auf 

auf 

auf 

1 km 

' 1 Loko- 

1 

1 km 

l Loko- 

1 

Bahn¬ 

motiv- 

Wagen- 

Bali n- 

motiv- 

\ Vage li- 

länge 

nutzkm 

achskm 

länge 

nutzkin 

aeliskm 

M 

M 

M i 

ct<> 

,U 

J( 

64169 

5,98 

M 

11,09 

06 423 

i mm 

4,on 

11.15 

44257 

Q 

4 -, <•> 

i ,0o 

46 473 

2,80 

7 r o 

19912 

1,23 

5,4 4 

19 950 

1.0 

5 , 3 *‘ 
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I>ie Eisenbahnen im Grollherzogtum Baden in 1911 und 1912. 


193 



1911 

1912 


| getötet 

; verletzt 

1 :i 

getötet 

J vorlotzt 

auf 1 Million: ! 

i 

; M 

ü 



Zugkilometer . . | 

Wagenachskilometer aller Art . . 
c) Fremde Personen 1 ) , . i 

ll 

i 0,60 

0.U2 j 

6 i 

l| 

2,24 ! 

0,06 ! 

14 

0,40 
O,o i 

3 i 

1,60 

1 0,04 

13 


Gesamtzahl . . 

auf 1 Million: 

Zugkilometer. j, 

Wagenachskilometer aller Art . . I 
Außerdem Selbstmörder . . . 


10 


154 f, 19 


86 


7,26 

0,19 


10 


3,78 

0,10 

12 I 


19 11 


VIII. Main-Neckarbahn. 

v «"> badischen Anteil der Main- - 

Neckarbahn betrug: 

da8 verwen <lete Anlagekapital im 

Jahresdurchschnitt.f 10 446 237 

der Einnahmettberechußanteil . . . j 823 171 

Üle Verzinsung des Anlagekapitals o/ 0 ; 7,88 

>‘ehe„ l) Be ^t C - eChnet dk ‘ P0St *’ SU ‘"-’ 


19 12 

11 055 514 
808 463 

7,31 


en. 


lind sonstigen im Dienst befind- 


Arth,V ,ör Ei.enhn hn 


Wep en. 1914 


Digitized by 
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Hauptergebnisse der österreichischen Eisenbahnstatistik 

tür das Jahr 1911 1 ). 


Der vom k. k. österreichischen Eisenbahnministerium veröffentlichten 
österreichischen Eisenbahnstatistik für das Jahr 19U 
über Hauptbahnen und Lokalbahnen (erster Teil) sind nachfolgende An 
gaben entnommen. 


Der zweite Teil der Eisenbahnstatistik, der die Kleinbahnen 
Schleppbahnen enthält, kommt für das Archiv für Eisenbahnwesen 
in Betracht. 


und 

nicht 


Die Länge sämtlicher Eisenbahnen betrug : 

Ende 1910 22642 km, 

davon kamen auf Staatsbahnen und Privatbahnen 
im Staatsbetrieb 18716 »• 

Ende 1911 . 22 749 - ’ 

davon kamen auf Staatsbahnen und Privatbahnen 
im Staatsbetrieb.. 1b 764 

Der Zuwachs betrug mithin 107 - 

Die Verteilung des Eisenbahnnetzes nach Länd el 
erhellt aus nachstehender Übersicht: 


' ^ Archiv lür Eisenbahnw¬ 


esen 1913, S. ‘244. 


oogle 
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Hauptergebnisse der österreichischen Eisciibnünstatistik für 19n 
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Im Reichsrat 
vertretene Königreiche 
und Länder 


Österreich unter der Enns 
Österreich ob der Enns 
•Salzburg 

Steiermark. 

Kärnten. 

Krain. 

Küstenland (österr.-illyr.) 
Tirol und Vorarlberg . 
Böhmen .... 

Mähren .... 

•Schlesien (österr.) 

Galizien ... 

Bukowina 

Dalmatien 


H a li n 1 ä n g e 
(Eigentums¬ 
länge) 

K n (1 c 

1910 1911 

km km 


I Kilometer Bahn 
kommt 

auf qkm auf Einwohner 

i i t 

19 10 | 19 11 jl 1910 1911 


2457 

2 477 

8,07 

8,00 

t 1437 

1 

j i 426 

1028 | 

1028 

11,06 

1 11,66 

! 829 

! 830 

418 ! 

i 

418 

17,11 

17,u 

i 514 

514 

1 454 

1 478 

15 , 4:1 

15,18 , 

992 

977 

627 

621 

16,4ü 

16,64 j 

629 

638 

508 | 

508 

19,61 

19,60 ! 

834 

1 036 

58G 

585 

13,m» 

13,61 ; 

! 1526 

1526 

1 149 ’ 

i 

1 150 

25 ,'*0 

25,47 jl 

1 951 

950 

6 746 ! 

6 769 

7,70 

/ ,67 

1004 

1000 

2 102 

2 110 

10,57 

10,.-.3 jj 

I 247 

1 243 

629 

659 

8,1S 

7,61 li 

1202 

1 149 

4117 

4 120 1 

19,07 

19,05 ! 

1 949 

1 948 


Summe, Durchschnitt » 22642 ! 22 749 


Über die Ergebnisse des Verkehrs in den Jahren 1910 und 
S 1 t die folgende Zusammenstellung Aufschluß: 


Beförderte Personen: 1 9 [° 

* m ganzen . w.„ 

. . . .Mül. 254,«2 

a « den Staatsbahnen und Privat- 

w»«, to Staatsbetrieb. 188,7» 

Beförderte Güter: 

ganzen w.„ . 

anf . n .Mill t 137,1,0 

w den Staatsbahnen und Privat- 

bahnen im Staatsbetrieb . . 92 ao 

»«riebeetonebtaen, J 

im ganzen . v , , 

k a : j „ .Kr 1 ) ! 981.8!» 

den ötaatsbahnen und Privat¬ 
bahnen im Staatsbetrieb . . I 77n on 


o. 85 !# ~ 1/l Guldon der früheren 

, M ° r deutschen Reichswährung 


254,»i2 


188,7!» 


981.8!» 


770, 39 


19 11 
276,64 
206,34 
146,13 


1 046,52 
825,83 
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Hiervon kamen auf Transporteinnahmen: jj 

19 10 ■ 

1911 

aus dem Personenverkehr: 

' " rT ”.T 

-— - - - - : 

im ganzen.Mill.Kr. 

242,57 

254,77 

bei den Staatsbahnen u. Pri- l 

vatbahnen im Staatsbetrieb „ 

184,96 

195,10 

aus dem Güterverkehr: 

im ganzen.» 

670,77 

1 \ 

726,59 

bei den Staatsbahnen u. Pri- 

vatbahnen im Staatsbetrieb „ 

531,66 

575,30 

Die Gesamtlänge der zwei- und mehrgleisigen Strecken betrug Ende 

1910 3 562 km, 1911 3 622 km. 

19 10 | 

1911 

Von der Gesamtlänge aller Bahnen 
kamen auf: 

Kilometer 

: --- 


Eisenbahnen mit Reibungsbetrieb . . . j 

j 22 603 

22 710 

„ Zahnstangenbetrieb . j 

39 

39 

zusammen . . j 

22 642 

22 749 

vollspurige Eisenbahnen.I 

21 310 

21 387 

1 

schmalspurige Eisenbahnen. 

f 1332 

1362 

zusammen . . 

1 

; 22 642 

l| 

j 22 749 


Nach der Betriebskraft unterschieden, wurden von den österreichischen 
Eisenbahnen 273 km mit elektrischer Kraft, ferner 31 km nur für den Per¬ 
sonenverkehr mit elektrischer Kraft, für den Güterverkehr aber mit Dampf 
kraft, alle übrigen Linien mit Dampfkraft betrieben. 

Das verwendete Anlagekapital der österreichischen Eisen 


bahnen betrug Ende 1911: 

a) für Staatsbahnen im eigenen und fremden 

Staatsbetrieb. 5 481 050 308 Kr. 

für Privatbahnen auf Rechnung des Staates . . 176 788 337 ^ 

a) zusammen . 5 657 838 645 Kr- 

Hiervon kamen: 

auf den Erwerb von Privatbahnen. 3906121269 

auf den Staatseisenbahnbau und auf nachträgliche 

Aufwendungen .... 1751717376 

zusammen wie vor . . 5 657 838 645 Kr. 
auf 1 km Bahnlänge . 413121 » 
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b) für die vom Staat auf Rechnung der Eigentümer 

betriebenen Bahnen. 792 394 067 Kr 

für Privatbahnen im Privatbetrieb. 1935 202869 

b) zusammen . 2 727596 936 Kr. 

Hiervon kamen: 

auf Bau und Einrichtung der Bahn und Beschaffung 

der Betriebsmittel. 2 153 234 443 Kr. 

auf Kursverlust. 572602915 

auf sonstige Auslagen. 1759578 

zusammen wie vor . . 2 727 5% 936 Kr. 

auf 1 km Baulänge . . 299 982 

Summe a) und b)~ " S 385 435 581 Kr. 
Stand der Betriebsmittel. 


Stand der Betriebsmittel. 



Eisenbahnen 


Bezeichnung 


' Staatsbetrieb I Privatbetrieb || ZU8: ‘ ni,llC1 ' 


Stück 



1910 

1 1911 | 

i ] 

1910 

1911 

1910 

1911 

eigene Lokomotiven 

5 7G1 

1 1 

5 859 

1429 

1445 

7190 

7 304 

für da s km Betriebslänge 

0 ,:o 

0,31 

0,37 

0,3-S 

0,31 

0,31 

verwendete Lokomotiven 

6 7G1 

5 859 

1 435 

1 403 

7 1% 

1 

| 7 322 

eigene Tender 

4 495 

4 589 

1 175 

1 188 

| ft G70 

ft 777 

eigene Motorwagen . 

39 

39 

148 

177 , 

l 

! 187 

2 IG 

eigene Schneepflüge 

98 

j 99 , 

120 

1 

123 

218 

222 

eigene Personenwagen 

11051 

11206 

3 022 

3 090 

14 073 

14 29G 

für das km Betriebslänge 

0,5S 


0 ,«o 

0,80 ! 

0 ,6‘i 

0,63 

verwendete Personenwagen 

110G7 

11220 

i 

3 108 : 

i 

3 163 i 

i 

14 175 ; 

14 383 

«igene Postwagen .... 

724 

725 

GG 

«1 

1 

790 ! 

792 

eigene Lastwagen 

108 75G 

108 541 

35 4 40 

i' 

35 587 

j 

144 19G ! 

144 12H 

«lavon: 




i 

i 


Gepäckwagen 

3 213 

3 313 i 

758 1 

794 I 1 

3 971 j 

4 107 

gedeckte Güterwagen 

41 196 

41 344 

! 

9 727 1 

1 

9 709 

50 923 

51 113 

J ffone Güterwagen . 
fur dae km Betriebslänge 

64 347 

03 884 ; 

24 955 i 

25 024 !| 

89 302 

88 90H 

5,69 

5,t.6 | 

9,34 

9,30 j 

6,29 

6,27 

v erwendet.o Lastwagen 

' 

118 228 

118 857 j! 

38 452 

38 521 

156 680 

157 37h 
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Digitized by 


Die Beschaffungskosten betrugen im Jahre 1911 für das km Be¬ 


triebslänge 

für Lokomotiven und Tender. 22 588 Kr. 

Personenwagen. 8 471 

.. Lastwagen . 23 766 


Die Leistungen der Betriebsmittel auf den eigenen 
Strecken betrugen: 


H e z t* i c h i) u i» g 

• 

iin Staatsbetrieb 

Eisenbahnen 

im Privatbetrieb 

zusammen 

__ ____ 


1910 

1911 

' 1910 

1911 

1910 

1911 

Zugkilometer auf 1 km Be¬ 
triebslänge und 1 Tag . 

21 

21 

28 

28 

22 

•23 

Lokomotiven: 
Nutzkilometer: 
überhaupt . . . Mül. 

152,2 

I58,ü 

41,7 

43,2 

193,9 

201,- 

auf die Lokomotive . 

| 2G 845 

27 349 

29 014 

28 031 

27 310 

•27 603 

Tonnenkilometer: 
Nettogewicht: 
im ganzen . . Mill. 

12 551,9 

13 687,7 

8 203,o 

3 314,4 

15 754,9 

17 002,1 

auf 1 km Betriebs¬ 
länge ... : 

! 661601 

715 514 

845 761 

869 348 

|. 

i 

692 527 

741 »78 

Bruttolast: 
im ganzen . . Mill. 

1 88 940,4 

41 688,0 

9 068,0 

9 350,o 

1 

' 48008,4 

51 038,6 

auf l kui Betriebs¬ 
länge .... 

i 

i 1 

2053690; 2 179-237 

2 394 410 

2 452 447 

2110308 

2 224 63* 

I V.rsonenwagenacliskm: 
überhaupt .... Mill. 

! 1228,2 

12-2.9 

325,8 

335,3 

j: 

| 1554,0 

1618,* 

aui 1 km Betriehslänge 

I j. 

65 414 

67 601 

86 655 

89 184 

| 68 940 

71 172 

L'^twngtMiaeliskin: 
iiherliaupt .... Mill. 
:,n * ' km Hetrielmlnng«' 

I 

ii 

j 4 380,-, 

! 

4 654,4 

1 046,5 ' 

1 071,9 

t 

j 5 427,0 

5 726 .s 

231 494 

243 364 

278 779' 

283 896 

239322 

] 250047 


An Lrhaltungs- und i ingestaltungskosten der Fahrbetriebsmittel 

wurden verausgabt im Durchschnitt __ 

19 10 ] 1 911 


für eine Lokomotive 

•• Personenwagenachse 
Laslwagenachso 


Kr. 


5 522 
388 
73 


5 494 
446 
69 
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Über den Personen- und Güterverkehr sind nachstehende 
Zahlen von Interesse: 



f 


Kisenbabnen 



H «• r e i c li n 11 n 

im Staatsbetrieb 

iin Privatbetrieb 

z u s a in in e n 


1910 

1911 

1910 

Mi j 

1910 

1911 

•beförderte Personen . 

188788 152 

206 835 149 

i| 

' 66830 379 

i 

70 307 352 ; 

254 618 531 

276 642601 

sefahrene Personeu- 

km .Mill. 

•lurchschnittlich hat 

5 905,4 

6 265, « 

1 616,:. 

' 1 

I 689,1 ! 

7 521,9 

7 954, 9 

jeder Reisende zu- 
riic.kgelogt . . km 
Von den bewegten 

Hl,w 

50,37 

li 

24,56 

li 

24,08 

29,si 

28,7* 

Plätzen waren 

durchschnittlich 

besetzt .... o/ Q 

24,53 

24,91 

27,05 

27,19 

25,11 

25,43 

•'"'fördertes Gepäck t 
gefahrene Tnnncu- 

1 -229 498 

i 

244 577 

82 463 

i 

84 906 

311 961 

329 485 

km .Mill. 

i 22,8 

24,1 

6,6 

6 > 7 ,i 

28,8 

30,s 

•'•'forderte Güter. . t 
beförderte Tonrieu- 

! 92 417 256 

08 784 215 

: 

1 45 182 630 1 

47 343 013, 

137 599 886 J 

146 127 228 

kra . Mill. 

befördertes Gütergc- 

! l2056,o 

i 

13 101,5 

3 067,o 

3 172,4 

15 123,o 

16 333,.' 

w ieht in Prozenten j 
'•er Tragfähigkeit 
'•er Güterwagen % ! 

■t 

45,79 

46,77 

\ ; 

i 

51,84 

62,45 

46, py 

47,88 

Über die Einnahmen und 
Tabelle eine eingehende Übersicht: 

Ausgaben bietet die nachstehende 







li 


K i h e n b a h n e n 




im 

Staatsbetrieb 

im 

Privatbetrieb 

zusa mm en 


; 1910 

1911 

1910 1911 ! 

1910 

1 1911 

etr iebseinnahmen- 

;;rv 

m Betri <?bsl«n K e Kronen 

770,4 

40627 ' 

825,s 

43 170 

i 1 l II 

1 

II 

211 ,r. ; 220,7 j 
55 845 57 886 ! 

981,:* 

43 161 

1046. 

45 61 ö 
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! 

1 

i 

i 

irn | 

Staatsbetrieb 

1910 1911 

Eisenbahnei 

im 

Privatbetrieb 

. _. j 

1910 | 1911 j 

z u s a ii 

1910 

imen 

1911 

hierunter: 

1 

i 

i 


I 



ans dem Personenverkehr: 


j 





überhaupt. 

Mill. Kr. 

185,0 

195,1 j 

57,6 

59,7 

242,6 

254^ 

für 1 km Betriebslänge 

Kronen 

9 851 

10281 j 

15 413 

15 855 

10775 

11208 

aus dem Güterverkehr: 



i 





überhaupt. 

Mill. Kr. 

531,7 i 

57o,3 

145,1 

151,3 

i 676,8 

726,6 

für 1 km Betriebslänge 

Kronen 

28097 ! 

30081 

38 658 

40067 

i 29845 

31727 

Betriebsausgaben: 


! 

1 } 




im ganzen. 

Mill. Kr. 

608,0 

628,5 

146,3 

152,« 

j 754,3 

780,s 

eigentliche Betriebsausgaben: 


! 





überhaupt . 

Mill. Kr. 

458,3 

473,9 ! 

120,2 

124,4 

j 578,5 

59es» 

für 1 km Betriebslänge 

Kronen 

24 172 

24 775 

31733 

' 32628 i 

25430 

2608' 

besondere Ausgaben: 








überhaupt. 

Mill. Kr. 

150,6 

155,6 

26,3 

28,8 

176,9 

184,4 

für 1 km Betriebslänge 

Kronen 

7 938 . 

8081 

6 933 

7 557 

j 7 77! 

7 994 


Gegen das Vorjahr haben die Betriebseinnahmen um 6.!* V ^ 
Betriebsausgaben um 3,44 % zugenommen. 

Eisenbahnen 


im 


im 


j Staatsbetrieb 

■ 

Privatbetrieb 



1910 

1911 

1910 

1911 

i 

1910 

1911 

1 

1,41 

1 

4,52 

i] 

4,19 'j 1.95 

1* 

21,os 

21,06 

19,13 

19,21 

20,67 

20 ,fr 

38,89 

39,16 

40,08 

40,44 

39,14 

39,42 

38,75 j 

38,37 , 

36,28 

36,16 

38,24 

37#__ 

'! 

100 , oo 

100,00 

1-i 

! 1 OO.oo 

100 ,co 

100 , 00 

100,0 

' 59,4 ü 

57,33 

56,33 

56,37 1 

58.92 

i 

; 57,17 


V on den eigentlichen Betriebsaus¬ 
gaben kamen auf : I 

Allgemeine Verwaltung ... % 
l’xilinaufsicht u. Bahnerhaltung 

Verkehrs- und kommerziellen 
Dienst .... 

Zugförderungs- u. Werkstätten- ” 
dienst ... 


gaben betrugen in Prozenten 
der Betriebseinnahmen . 
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Die Angaben über den Betriebsertrag enthält folgende 
Zusammenstellung: 


Eisenbahnen 


Betriebsertrag 


iin Staatsbetrieb 


II 


im Privatbetrieb 


/.usam men 




j| 1910 

| 1911 

jj 1910 

1911 

j 1010 

1911 

Betriebsüberschuß: 


il 

.1 

1 

| 

!i | 




im ganzen. . . 
auf 1 km Betriebs- 

Kr. 

jj 312133 907 

[ 351895 450 

91 305 078' 

-1 ! 

96296145 

403 438985 

448 191 595 

länge. 

in Prozenten des 

V 

16291 

18 395 

j! 24 113 ' 

l| 

25 258 

17 593 

l 

19 536 

verwendeten 

Anlagekapitals 

% 

j 

r 

l| 4,87 

0,46 

•1 
! 1 

4,76 

! i 

4,9* 

1 

4,84 

5,34 

Betriebsreinertrajr : 

ö 


1 

»m ganzen.... 
a ^f 1 km Betriebs- 

Kr. 

162 420 794 i 

1 

197 307 784 

i! 65 134 372 1 

‘| 

i 

68 337 931 

227565166 1 

265 046 716 

länge. 

in Prozenten des 

V 

' 8 650 

10314 

: 17 203 

17 924 

10003 

11 579 

verwendeten 


■■ 


,1 




Anlagekapitals 
l,em Betriebsrein- 

% ! 2,56 

| 

3,C6 

3,40 

|! 

3.53 ( 

2,75 

V- 

e rtrag treten noch 
hinzu 

Kr 1 

1 16 303 590 

16607 596 

,j 9 778 894 j 

9518 298 

26062 484 1 


hierunter: 
Vertrag aus dem 

1 

i 

26 125 894 


1 

1 



Vorjahr_ 

Erfordernisse aus 

V 

i 

1 437 750 

I 

2 309425 

! 2187 076 

2 171 033 

3624 826 

4 480 458 

'* em Titel der 
staatlichen Ga- 




l 

i 

i 

i 



rantie 

n 

8290156 

1 

9 358 335 

1 , 

1 96694 

i 

73 070 1 

8 386 850 ' 

9 431 406 


JUUJ-f ö ÖÖÜ öi)U 

und auf iT ^ 01 ^ a ^ r der Betriebsreinertrag im ganzen um 16.7 t % 
** 1 km Betriebelänge um 15,7« % zugenommen. 

sowie die T bu - S ^- at den Bahnen gewährten Garantieleistungen 

eendw. t i n ChÜCh Anspruch genommenen Vorschüsse sind in fol- 
J qer Tabelle dargestellt: 




Staatliche 


Oaranti 



im Staatsbetrieb 

1910 j 19U 


hnstr ^ken . km 


2275 


Privatbahnen 

i 

im Privatbetrieb 1 

19'0 | 19U j 


zus am in en 

1910 ; 19i! 


1 583 


583 


l 


3 685 


3 85h 
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Privatbahnen 


Staatlich«* Garantie 

im Staatsbetrieb 

im Privatbetrieb 

z u s a in m e n 

ti 

1910 

1911 

1910 

1911 j 

1910 ' WH 

1 

Garantiertes Rein- |! 





1 

erträgnis . . . . KrJj 

10 490 727 

11 234 036 

1748268 

1 748 301 

i 

12 238 995 12982337 

Wirklich in An- | 






spruch genom- | 




! 


mene Vor- 





1 

schlisse: 





j 1 

im Jahre 1911 . . „ j 

8461611 

9 307 832 

I 96 694 

103697 

j 8558305! V* 411529 

bis Ende des . 


1 

i 

f: v " v "i 

i 

1 

Jahres 1911 . . „ j 

58170 815 

76 514 871 

960 639 

1 06t 336 

| 59 1 3 1 45 4 77 579207 

Stand des Erneue- ' 



1 

| 


! ' 

rungsfonds ... m 

771 362 

702 272 

2282583 

1 

2 021404 

| 3 053 945 | -2 723rt<fi 

Stand des Reserve- | 





i 

fonds. jj 

17047 893 

16 732890 

19 665 995 

20 2202C0 

1 36 713 888 1 369530^0 

Die Anzahl der bei sämtlichen österreichischen Eisenbahnen A n © e 


stellten (Beamte, Unterbeamte, weibliche Bedienstete 
und Diener) bezifferte sich im Jahre 1910 auf 134 690 und im Jahre 19H 
auf 139780. Arbeiter im Tagelohn waren im Jahresdurchschnitt beschäftigt ■ 
1910: 142929 und 1911: 137163. An Besoldungen, Löhnen und sonstigen 
Bezügen wurden im ganzen gezahlt: 1910: 401978 415 und 1911: 438676757 
Kronen. 


Hiervon kamen 
>»ut' die Angestellten .... 
i Arbeiter im Tagelohn 


Kr. 


19 10 

282 571 995 
119 406 420 


1911 

310 14 8 445 
128 528 312 


Kinacli .sind im Jahre P>11 gegen 1910 im 

l i 1._ _ 1 .. £».. 


- 


. -* v 1 ’’ 1 \ ' 

1 e r bcscluiltigt, aber 36 698 312 Kronen mehr an Besoldung 
'.ahlt worden. Die Steigerung an Besoldungen usw. beträgt 9,is 

^ D ' e folgcnde Zusammenstellung enthält eine Ü b e r s i c h t ti b e r d i * 
' " gestellten, getrennt nach Beamten, Unterbeamten, weiblichen B<- 
vlrt-i " UU<1 , T) . len .° rn ’ sowie über «Be Arbeiter im Tagelohn und deren 
fl '. einng auf ,ho im Staats- und Privatbetrieb befindlichen Eisenbahnen. 

’ <1 "‘ Angnl>on iiher die Besoldungen und Löhne: 
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E i s o n b a h n c n 


1» <■ z t‘ i c h n u n 


Personalstand: 

Angestellte: 

Beamte.Auz. 

Unterbeamte . 

weibliche Bedienstete . 

Diener . 

Arbeiter im Tagelohn . 

zusammen überhaupt. . . Anz. 
für 1 km Betriebslänge 
Besoldungen, Löhne u. andere 
Bezüge: 

Angestellte.K,. 

Arbeiter im Tagelohn . „ 


nu im 

Sta a t sbo tr io b Pri va tb e t ri ob 


249 315 567 
10 ) 384 G47 


60 832 878 
28 143 665 


zusam inen 


17 030 

5 137 

22 167 

22 696 

5 172 

27 868 

1 741 

582 

2 323 

71 772 

15 650 

*7 422 

110 365 

26 798 

137 163 

223 604 

53 339 

27 G 943 

11 ,6*J 

13,99 

12,17 


310 148 445 
128 528 312 


zusammen überhaupt . . Kr. 349 700214 88 976 543 438 676 757 

für 1 km Betriebslänge „ 18 281 23 338 19 12o 

in Renten der eigentlichen 

Betriebsausgaben 73,7» 71,53 73,» 

ßic Zahl der Angestellten und der Arbeiter verteilte sieh auf die 
einzelnen Dienstzweige wie folgt: 


D i t‘ ii s t z w (»i i»‘ 


Allgemeine Verwaltung: 
Staatsbetrieb .... 
Privatbetrieb 

Bahnaufsieht und B a ] u 
Erhaltung: 
Staatsbetrieb 
Privatbetrieb 

' ,,rkehr8 ' «nd konirmd 
Heller Dienst: 
Staatsbetrieb 
Privatbetrieb 

x »gforderung.s- w< , rk 
Stättendienst: 
Staatsbetrieb 
Privatbetrieb 


Weib- Arbeiter 2USamn,cn 

Beamte Unter ’ “ che Diener im ’‘“ fdaskm 

beamte Be- Betriebs- 

dienstete Tagelohn ig njre 



j 942 

18 

40 

164 

25 

O.'.’ß 

1- 

1 884 

ii 

}j 

152 

162 

232 

79 

0..v.« 


i 

j; 3 040 

2 809 

209 

14 694 

52 614 

3,bi 

*- 

40!» 

514 

78 

2417 

11 794 

4,fl 


1 10 130 

12 593 

l 261 

39 457 

30 149 

4,8b 


!| 3 328 

2 804 

312 

10 725 

7 184 

6.:i‘.* 


II 2006 

7 276 

231 

17 457 

27 577 

2 •* 


45« 

1 702 

30 

2 276 

7 741 

3,i'i 
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Die für das Personal bestehenden Wohlfahrtseinrichtun 
gen (mit Ausnahme der Unfallversicherung) werden nach drei Haupt 
gruppen gegliedert, und zwar in Pensions-, Eiranken- und sonstige Huma- 
nitätskassen. Unter den Humanitätskassen sind hauptsächlich die noch 
bestehenden alten Krankenkassen (Krankenfonds), die Sterbe- und Unter 
stiitzungskassen (Unterstützungsfonds), die Bergbau-Bruderladen (Knapp 
sohafts-Bruderladen) und die Uniformierungskassen begriffen. 

Der Vermögensstand dieser Kassen ist uu.- nach¬ 
stehender Übersicht zu entnehmen: 


1 ) e z eic h nu n g 

H 

i 

■i 

E 

im 

Staatsbetrieb 

isenbahne 

im 

Privatbetrieb 

u 

f 

zusammen 

Penßionskaßsen : 

Anzahl. 

ii 

| 

9 

! 1 

15 

24 

Einnahmen. 

Kr. 

45 484 275 

10441656 

55925831 

Ausgaben . 

„ ![ 

42191511 

9059367 

51 250 878 

Vermögensstand Ende des 
Jahres . 

;!■ 

133 530 407 

36 864 873 | 

170 395 280 

Krankenkassen: 

'! 




Anzahl. 


1 

16 i 

17 

Einnahmen. 

Kr. 

8117 593 

| 1690 189 

9 807 782 

Ausgaben . 

•t || 

7 703 589 

1 601 677 

! 9 305266 

Vermögensstand Ende des 
Jahres . 


5 8:Ci 613 

2 208 748 

9012361 

Sonstige Hiunnnitätskassen : 



1 

i 


Anzahl. 


16 

17 i 

33 

Einnahmen. 

Kr. j 

1 962 391 

641 437 

j 1603828 

Ausgaben . 

>» | 

745 691 

595555 

ii 1341246 

!i 

8 703 11H 

Verinögensstand Ende des 

Jahres . 

»* 

4 152973 

4 550 145 

Im ganzen bezifferte 

sich 

das Vermögen sämtlicher 

angegebenen 

Kassen 


ij“ 

1910 j 

1911 


im Staatsbetrieb auf.Kr. ii 139 593 525 i 143516993 

.. Privatbetrieb „. jj 42 1 07 1 83 43 623766 


zusammen auf . . 181 700 708 187140759 
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Die Gesamtzahl der in den Jahren 1910 und 1911 vorgekommenen 
Unfälle ist aus folgender Zusammenstellung ersichtlich: 





Eisenbahnen 



Unfälle 

im Staatsbetrieb 

im Privatbetrieb 

i 1 

z u s a in in c n 

\ 

1910 ' 

1911 

| 1910 

1911 

1910 

1911 

Entgleisungen.| 

301 

294 

1 64 

62 

' i 

355 

356 

Zusammenstöße und Streifungen . !i 

206 

235 

4! 

35 

i 247 

i 270 

l 1 

sonstige Unfälle.j 

1628 

1791 

i 520 

i 634 i 

1 2154 

| 2 325 

im ganzen . . 

2136 

2 320 

i 

i 621 

631 

2 756 

[ 2961 

auf 100 km Betriebsl&nge , 

i 

11,26 

12,n 

| 16,40 

16,56 

i 

! 12,li 

l 

: 12,% 


Hiernach erhöhte sich die Anzahl aller Unfälle gegen das Vorjahr um 195. 

Die Anzahl der bei den Unfällen verunglückten Personen gibt nach¬ 
stehende Tabelle an: 


I hiervon 

verunglückte Personen verunglückten 





i.i 



I 


i! 

durch 

Eisenbahnen 

Kategorie 

getötet 

verletzt ! 

zu¬ 

sammen 

i 

unver- 1 

schuldet ! 

. 

eigene 

Schuld 



1910 

. i 

1911J 

1910 

i 

,9,1, 

1910 

1911 ! 

1910 

1911 1 

1910 

1911 


Reisende .... 

22 

13 

346 

426 

368 

439 

235 

1 

291 

133 

148 

a: im Staats¬ 









1 

t 



betrieb. . 

Bahnbedienstete 

93 

119 

1319 

1392 

1412 

1511 

591 

676. 

821 

935 

fremde Personen 

138 

103 

| 229 

258 

367 

361 

66 

65 j 

301 

296 


zusammen . . . 

253 

235 

1 

1894 

2076 

2147 

2311 

892 

932 j 1255 

il 

1379 

i 

^ im Privat- j 

Reisende .... 

1 ' 

j 

7 

3 

43 

1 

57 

50 

60 

i 

ii 

36 

1 39 

24 

betrieb. . | 

Bahnbedienstete ■ 

19 

15 

i 472 

463 

491 

478 

256 

271 

1 235 

, 2. »7 

j; fremde Personen 

15 

28 

j 54 

58 ' 

69 

86 

20 

“ 

49 

73 

i 


zusammen . . . 

i 

1 41 

46 

j 669 

578 

1 

l 610 

i 

624 

! 287 

i 

320 

323 

i 

j 304 


Reisende .... 

29 

16 

389 

! 

483 : 

! ! 

418 

499 

i! 

!| 246 

1 327 

172 

172 

Summe a -f h 

| Bahnbedienstete 

i 112 

1 134 

j 1791 

■ 1855 j 

1903 

1989 

j 847 

847 

1056 

1192 


| fremde Personen 

| 153 

| 131 

i ! 283 

u 

; sie 

j 436 

447 

86 

78 

350 369 


zosammen . . 

i 294 

| 281 

| 2463 

1; 

1 1 

2654 

! 2767 

1 

i 

1 2935 

1179 

* 4252 

J 1578 

! 1683 
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20t i 


Hegen das Vorjahr sind 13 Personen weniger getötet, aber 191 
Personen mehr verletzt worden. 

Es kamen: 

auf 1 Million Reisende: 

im Jahre 1910: 1,64 verunglückte Personen. 

» ii 1911: l,8o ,, „ j 

auf 1 Million Personenkilometer: 

im Jahre 1910: 0,oo verunglückte Reisende. 

„ „ 1911: 0,oe „ ., ; 

auf 1 Million Zugkilometer: 

im Jahre 1910: 10,48 verunglückte Bahnbedienstete. 

,. ,, 1911: 10,53 .. ,, 

1910: 2,40 ,. fremde Personen. 

1911: 2,37 

Infolge von Unfällen beim Eisenbahnbetriebe wurden im Jahre 1911 
auf Grund des Eisenbahnhaftpflichtgesetzes die in der folgenden Zusam 
menstellung angegebenen Zahlungen geleistet; dabei sind auch die Fälle 
berücksichtigt, in denen die Haftpflicht, zweifelhaft war, die Bahnverwal¬ 
tung gleichwohl aus Billigkeitsrücksichten oder im Gnadenwege Zahlun¬ 
gen geleistet hat. 


Eisoubahnen 


Zahl u li g e n 

im Staatsbetrieb 

l iin Privatbetrieb j 

i 

zusammen 


1910 | 1911 

1 

1910 

i 

1 ' i 

1911 | 

1 i 

1910 

1911 

Fortlaufende Zahlungen: 

Verunglückte Personen, an die 
oder deren Hinterbliebene 1 

! i 

1 I 

| i ! 

i 

; ■ l 

I 

1 

i 

1 


Zahlungen geleistet sind 


673 1 663 


Gezahlter Betrag . .Kronen,! 392104 440 907 


332 | 324 » 1005 

109 525 j 113 378 • 501623 


554’» 


Einmalige Zahlungen: 

Verunglückte Personen, an die 


oder deren Hinterbliebene 

Zahlungen geleistet sind . 1065 

Gezahlter Betrag . .Kronen : 2 747 876 j 

977 j 
2932 646) 

165 

804 792 

141 

422684 

1 

1230 j 
3 552668 { 

111« 

33655 *' 

1 _ 

,| | 

Im ganzen sin^ gezahlt . Kronen 3 139980 

( 3 373653 

914317 1 536062 

1 

4054 297 

*909 f’' 5 



Original from 

UMIVERSITY OF MICHIGAN 






Hauptergebnisse der österreichischen Eigenbuhnstatistik für 1911. 207 

Die Anzahl der im Jahre 1911 vorgekommenen Achsbrücheund 
Achsanbrüche enthält nachstehende Zusammenstellung: 


E i s o u b a h n <* n 


im Staatsbetrieb im Privatbetrieb j zusammen 


1 

1010 

1911 '! 

1910 

1911 1 

1910 

1911 

i 

Aehsbrüche und Aehs- 

anbrüche: 

bei Lokomotiven . . 

70 

104 

20 

15 

! 

96 

119 

. Tendern .... 

12 S 

174 

31 

37 

159 

211 

, Lokomotiven u. 
Tendern .... 

zusammen . . 

204 

! 

! 27« 

51 

52 

255 

330 

, Eisenbahnwagen 
aller Art .... 

684 

i 

6GG 

25 

40 

709 

i 

706 

I 


Von der Gesamtzahl der Achsbrüclie und Achsanbriiche kamen bei 
Lokomotiven und Tendern zusammen auf 1000 000 Nutzkiloineter l,o;.r> 
(1910: 1 , 318 ) Brüche, bei Eisenbahnwagen auf 1000 000 Achskilometer 
(lim (1910: 0 ,oöo) Brüche. Als Folgen der Aclisbriiehe waren zu ver¬ 
zeichnen: bei den Lokomotiven und Tendern: 4 (1910: 1) Entgleisungen. 
2 (1910: 3) Verspätungen, bei den Eisenbahnwagen: 2 (1910: 8) Em 
gleisungen, 4 (1910: 4) Verspätungen. In allen übrigen Fällen sind keine 
Störungen eingetreten. 

Radbrüche und Radanbrüche an Radreifen und Voll 
rädern sind vorgekommen bei: 

".'" T " " " 

I Lisunbahnen 


im Staatsbetrieb j im Privatbetrieb ; zusammen 


|; 1910 

1911 j 

i9;o 

1911 ; 

1910 

1911 

Lokomotiven: 

an Radreifen . . . 

an Vollrädern . 

i 

19 

21 

i 

3 

7 

•>2 

2h 

Tendern: 

an Radreifen . . . 

an Vollrädern . . . 

3 

i 

4 

1 

* 1 

1 

!i 4 

1 

»; 

Lokomotiven und Ten¬ 
dern zusammen . . 

22 

25 

i* 4 

<1 

ll 

!| 2t> 

34 
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Eisenbahnen 



im Staatsbetrieb 

im Privatbetrieb 

| zusammen 


1910 

1911 

1910 

1911 

1910 

1911 

Eisenbahnwagen aller 
Art: 



i 

i 



an Radreifen . . . j 

163 

245 

86 

75 

249 

320 

an Vollrädern . . . 

149 

99 

165 

117 j 

314 

216 

zusammen . . 

! 

312 

844 ! 

1 

251 

1 i 

192 | 

563 

536 


Von der Gesamtzahl der Radbrüche und Radanbrüche kamen bei 
Lokomotiven und Tendern zusammen auf 1000000 Nutzkilometer O.ies 
(1910: 0 , 134 ) Brüche, bei Eisenbahnwagen auf 1000000 Achskilometer 0,072 
(1910: 0 , 039 ) Brüche. Als Folgen der Radbrüche waren zu verzeichnen: 
bei den Lokomotiven und Tendern 2 (1910: —) Entgleisungen, 2 (1910: 2) 
Verspätungen, bei den Eisenbahnwagen: 3 (1910: 2) Entgleisungen, 7 
(1910: 5) Verspätungen und 32 (1910: 19) sonstige Betriebsstörungen. 
In allen übrigen Fällen sind keine Störungen eingetreten. 

Schienenbrüche und Anbrüche wurden in den Haupt¬ 
gleisen im ganzen 1943 (1910: 1900) entdeckt, d. i. 0,075 (1910: 0,072) 
Bruch auf 1 km Hauptgleis. Von den Brüchen gingen 644 (1910: 647) 
durch Laschenlöcher, 79 (1910: 163) durch sonstige Querschnitts¬ 

schwächungen (Stemmwinkellöcher usw.) und 1220 (1910: 1062) durch 
den vollen Querschnitt. 
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Eine königliehe Eisenbahnkonimission ist in England kürzlich be¬ 
rufen worden mit dem Aufträge, zu untersuchen, ob und welche Ände¬ 
rungen in dem Verhältnis der Eisenbahngesellschaften des Königreichs 
zum Staat erwünscht erscheinen. Der Bericht soll sich nicht auf die 
Betriebssicherheit und die Angestelltenverhältnisse erstrecken. An¬ 
scheinend ist die Einsetzung der Kommission zurückzuführen auf die 
jetzt in England stark hervortretende Bewegung zur Verstaatlichung der 
Eisenbahnen. Den Vorsitz in der Kommission, die aus 10 Mitgliedern 
besteht und ihre Tätigkeit bereits begonnen hat, führt Lord Loreburn, 
als Eisenbahnfachmann gehört ihr an Sir F. R. Upcott, früherer Präsi¬ 
dent des Board of Indian Railways. 

Sobald das Ergebnis der Untersuchungen bekannt gegeben ist, wird 
auch liier darüber berichtet werden. 


Die Gesellschaft für den Betrieb von Niederländischen ätaatseisen- 
bahiten. Im Anschluß an die im Archiv (Jahrg. 1913 S. 1491 ff.) 
veröffentlichte Abhandlung über die niederländische Staatseison- 
bahnbetriebsgesellschaft sei noch mitgeteilt, daß diese Gesellschaft 
anläßlich ihres 50jährigen Bestehens eine Festschrift herausgegeben hat. 
Nach einem kurzen Vorwort enthält das sehr gut ausgestattete Werk 
einige Übersichtskarten, die die allmähliche Ausbreitung des Bahnnetzes 
veranschaulichen. Eine Anzahl von Diagrammen und graphischen Dar¬ 
stellungen verschiedener Art geben Aufschluß über die Gestaltung der 
finanziellen Seite des Unternehmens. Der bei weitem größte Teil dos 
Buches ist der technischen Entwicklung gewidmet, die in einer Fülle von 
Bildern der Betriebsanlagen und Betriebsmittel in alter und notier Zeit 
vor Augen geführt wird. 


Archiv für Eisenbahnwesen. 1914. 


14 
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Die Eisenbahnen in Algier und Tunis am 31. Dezember 1909 und 1910 1 ). 


1. Algier. 



Am 31. Dezember waren im Betrieb: 

1909 

; i9io 

Hauptbahnen: 

Kilo m e t e r 

a) Linien der französisch-algerischen Eisen¬ 
bahngesellschaft . 

b) Linien der ostalgerischen Eisenbahngesell- 

m 

968 

Schaft.. 

887 

as? 

v.) Linien der Paris-Lyon-Mittelnicer-Eisen¬ 
bahngesellschaft . 1 

513 

513 

dj Linien der Westalgerischen Eisenbahngc- 



scllschaft.'• 

398 

437 

e) Böne-Guelma-Eisenbahn u. Abzweigungen 



auf algerischem Gebiet. 

436 

436 

f) Mokta-El-Hadid-Eisenbahn. i 

33 

33 

zusammen .... 

3 235 

3 274 


ff. L o kalb a h n e n : 

a) Ain Mokra—St. Charles.km 


b) AYn BeYda—Khenchela.54 „ J 

c) Mostaganem—La Macta.30 „ I 

150 

150 

111. Industriebahnen: 



a) nach dem algerischen Salz werk . 21 kin | 

h) nach den Minen von Kef-oum J 

28 

28 

Theboul . 7 „ J 

i 

i 


insgesamt .... 

3 413 

345‘> 

Im Bau waren: Hauptbahnen . 

40 

— 

. , f Hauptbahnen 

ferner fanden sich in ^ orbercitung 

V Lokalbahnen 

158 

t 

i ~ 

64 

An Trambahnen standen am Jahresschluß im 



Betrieb mit Spurweiten von O.co, l.oo, l.or» und 1.44 m 

396 

396 

weiter befanden sich in Vorbereitung . 

259 

•259 


i) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 11)12, S. 1012 ff.: „Die Eisenbahnen in 
Algier und Tunis am 31. Dezember 11)08“. 

Die Angaben sind der vom französischen Ministerium der öffentlichen 
Arbeiten herausgegebenen Statistiquc des cheinins de fer fran^ais au 31. Oe- 
cembre 19*0 und 1010, Interet general und Int^ret local et tramways France. 
Algßrie et Tunisio. Paris 1011. 1012 und 1013 entnommen. 
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2. Tunis. 

Die Länge der auf tunesischem Gebiet im 1 9 0 ö 1910 

betrieb befindlichen (der Böne-Ouelma-Eisenbahn- K i ] <> m e 1c r 

Gesellschaft gehörenden) Bahnstrecken Ihm mg am 

Ende des Jahres. 1 2 i i j ^ 

,, . . , f im Bau. .>oe 

rerner befanden sich { 

I in Vorbereitung . . . HO 139 


Es standen weiter Industriebahnen mit Lno in 

Spurweite im Betrieb . .. .>ör> 3u r > 

während sich in der Bauausführung. 74 -4 

und in Vorbereitung. ^ 

befandeu. 

Außerdem waren Trambahnen im Betrieb . 09 ^ 

3. Betriebsergebnisse des algerisch-tunesischen Ilauptbnlinnetzes in den 

Jahren 1909 nnd 1910. 




A I 

g i e r 

T u 

n i s 

Es bet nur: 



1 9 0 9 

19 10 

l 19 0 9 

' 1 9 1 (l 

betriebslänge am Jahres- - 1 

H-hluC. 

km 

3 235 

3 274 

1 211 

1 232 

Mittlere Betriebslänge . . 

V 

3 257 

3 285 

1 108 

1 222 

Anlagekapital: 
überhaupt .... 

Fies. 

040 406 551 

005 485 880 

113 613 192 

121 819 636 

für 1 km durchsehnittl. 

•< 

199 835 

204 395 

94 520 

98 873 

besainteirmahme . . . 

.. 

43 245 92V 

46 178 718 

12 027 8b7 

13 652 591 

*mf l km Bahnlänge . 

•• 

18 277 

14 057 

12 527 

11 172 

Gesamtausgabe. . . 

.. 

31 (kjg 209 

32 689 022 

7 898 538 

7 849 470 

nuf 1 km Balmlänge 

.. 

9 520 

9 (toi 

7 835 

0 423 

1 hersclmü . . . 


12 239 720 

13 489 696 

4 729 349 

5 802921 

uut j km Babnlänge . 

n 

3 767 

4 ine 

4 092 

4 749 

IVrsonenverkehr: 

beförderte Personen. . 

\nz 

4 500 350 

4 992 796 

1 975 247 

2119 577 

geleistete Persononkm. 

« 

269441298 

293 i »37 394 

70 123 843 

77 108 207 

Einnahme 1 ) . . 

Fies. 

15 308137 

16 584 461 

3 716 743 

3 909 680 

auf 1 km Bahnlänge 

- 

4 702 

5 < >49 

3 087 

3 199 

Güterverkehr: 

beförderte Gütertonneu 

An z. 

3766 171 

4 097 421 

1 229 850 

1 427 368 

Mahrene Gütertkni . . 


373 716 472 

401 821 420 

187 197 278 ' 

236368 580 

Einnahme 1 ). 

Fies. 

27 198 631 

28847 308 “ 

8 830 863 

9 711 795 

ai, f 1 km Bahnlänge 

•* 

8 353 

8 781 

8810 

7 947 


h Mit Nebfiiorträgen. 

14 * 
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Algier 

T u u i 

s 



19 0 9 

19 10 ! ; 

19 09 

1910 

Botriebseinnahme .... 

Fres. 

43246929 

46178718 ^ 

!l 

i 

12 627 887 

13652391 

Betriebsansgabo. 

r 

31006209 

32689022 f 

7 898538 

7 849470 

. , . Ausgabe 

Verhältnis von Einnahmo 

% 

71,5 

70, ä 

62,;» 

55,8 

Betriebsmittel: 



, 


176 

Lokomotiven. 

Stück 

376 

377 ;i 

176 

Personenwagen .... 

- 

751 

726 | 

132 

132 

Gepäck- n. Güterwagen 

- 

7 874 

7 979 1 

2191 

2411 

Geleistet wurden: 






Zugkilometer. 

A nz. 

9280094 

9 378135 

3 131 410 

3 336961 

darunter von 






Personen- und ge- 






mischten Zügen . 

„ 

6 485 575 

6486146 1 

2200584 

2479194 

Güterzügen. 

r> 

2 794 519 

2892990 j| 

930 826 

857 767 

Lokomotivkilometer . . 


11989298 ; 

12204 547 ! 

3 469692 

3750987 

Wagenkilometer. . • 

•• 

130162 449 1 

137 468 398 1 

42977 146 

44639706 

darunter von 






Personenwagen . . . 
Gepäck- und Güter- 

V 

26 710 475 

28 341 423 

7 910 187 

8545 511 

36 094195 

wagen . 

> 

103 451 974 

109 126 975 

35 066 959 

Es betrug: 

durchschnittl. Fahrt: 




* 


für L Person . . . • 

km 

59.0 

58,7 

35,;» 

35,9 

„ I t Gut . 


99,2 

98,o 

152 2 

165,5 

durchschnittl. Ertrag’: 






für I Person . . . . 

Fres. 

2,ss 

2,82 

1,63 

Mi 

„ i t Gut . 

„ 

6,97 

6,80 

7,u 

6,»s 

„ 1 lVrsonenkin . 

Cts. 

4,82 

4,« i 

4,oo 

4,06 

„ 1 Gütertkm . . . 

- 

7,ru 

6,90 

4,70 

4,10 

Dir Anzahl der Beamten 






betrug: 






überhaupt . 


10 504 

10 475 

3 230 

3 437 

davon kommen: 





- l ) 

auf allgemeine Verwaltung 

114 

155 

- *) 


(i 

. (i 

l, 3 ; 

1,48 

— 



1 ) Das I»ei der allgemeinen Verwaltung der Bone-Guelma Eisenbahngesell' 
erhalt beschäftigte Personal versieht den Dienst für die algerischen und tnncsi' 
m lien Strecken gemeinsam, ist hier aber nur unter den algerischen Bahnen aut* 
geführt- 
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A 1 g i e r T u n i s 



1 0 ü 0 

19 10 

1 !> ü !t 1 1* 1 O 

auf Yerkehrsverwaltung. . 

i! 7!>1 

3900 

1 HW 1 1-27 

10 

3G.0J 

37,23 

34,06 32,7t« 

, Maschinen*erwaltung . 

2 850 

2 8t >8 

859 1 094 

% ' 

27,u 

27,38 

27,44 31 ,k; 

„ Bahnverwaltung. • • • 

3 719 

3 552 

I 20.'» 1 210 

% . 

35,41 

33,9t 

: 18,50 35..]" 

Unfälle; 




Entgleisungen . . . Anz. 

90 

50 


Zusammenstöße . . 

14 

12 


Sonstige Unfälle . . „ 

372 

382 


getötet.J*crs. i 

davon: 

Reißende und andere 

44 

5H 

( bei* die Unfälle auf 

den tunesischen 

Eisenbahnen enthält 

Personen. 

34 

49 

die amtliche Quelle 

Beamte. 

10 

IJ 

keine Angaben. 

verletzt.IVrs. 

davon 

Reisende und andere 

94 

175 

i 


Personen. 

42 

88 


Beamte. 

52 

87 



Afrika. Von der Katangaoisenhahn ‘) (Snkania-Elisu- 
bethville—Bukama) ist die zweite Teilstrecke Elisabethville—Karnbove 
eröffnet worden. Sie hat eine Länge von 163 km. Die hauptsächlichsten 
Stationen sind bei Kilometer 290 (von Sakania aus gerechnet) Tumbwe, 
bei Kilometer 323 Sofunavango, wo über den gleichnamigen Bach eine 
100 m lange Brücke geschlagen ist, Kapolowe bei Kilometer 364, Kama- 
tanda bei Kilometer 391 und Kambove bei Kilometer 415. Der Sitz der 
Betriebsgesellschaft und die Werkstätten befinden sich in Elisabethville. 
140 weiße Beamte und etwa 600 schwarze Arbeiter werden beschäftigt. 

l ) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen UN >2. S. 11 IS: (icMdlx-liaft der Katanga- 
Eisenbahn, und I90S, S. UH: Eisenbahnen im Kmigo.«taat. 
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Die Staatseisenbahnen des Südafrikanischen Bundes (The Union 
of South Africa). über die Betriebsergebnisse der südafrikanischen 
Staatsbahnen im Jahre 1911 finden sich in dem amtlichen Berichte des 
Generaldirektors der Bundes-Eisenbahnen und -Häfen (Report of the 
General Manager of Railways and Harbours for the Year ended 31 th De- 
t ember 1911, Pretoria 1912) die nachstehenden Angaben. 

Am 31. Dezember 1911 betrug die Länge der im Betriebe befind¬ 
lichen Staatsbahnlinien 7496 '/, engl. Meilen (12 064 km). Hiervon hatten 
7054;*/* Meilen (11353 km) eine Spurweite von 3 Fuß 6 Zoll (l,o- m) und 
-441 3 /* Meilen (711 km) eine solche von 2 Fuß (0,oi m). 

Die Anlagekosten für eine Meile (1609 m), mit Einschluß der Kosten 
des rollenden Materials, betrugen 10 348 £ (211100 *M). 

Die Zunahme der Länge der im Betriebe befindlichen Linien betrug 
im Berichtsjahre 506*/« Meilen (815 km) = 7,3 %. 

Unter Hinzurechnung der von der Natal Zululand Railway Co. ge¬ 
pachteten, 50 Meilen (80 km) langen Linie Yerulam—Tugela, beträgt die 
Gesamtlänge der im Bundesgebiete von der Bundesregierung betriebenen 
Linien rund 7546 Meilen (12 145 km). Sie verteilen sich auf die einzelnen 
Provinzen wie folgt: 


j Betrlebslttnge am 31. Dezember i Zunahme 


P r « v > 11 z |j 1910 i 19 11 jj 19 11 



{ Meilen 

km 

Meilen 

km 

Meilen 

km 

'< 1 Kapland. 

?! | 

i : 3 328 ; 

5 858 

j ! 

|; 3 897 j 

5468 ! 

1 

! 

69 ! 

110 

( Oranje-FreiStaat . . . 
Transvaal. 

' 987 ; 

1 589 

1 076 

1 781 

89 

142 

1 725 ; 

2 775 

jj 2020 | 

3 251 ! 

1 

i 21)5 i 

476 

V Natal. 

999 

1 608 

1 058 

I J 

1695 

54 

87 

zusammen 

i i 

: 7 039 

| 11 330 

7 546 

1 12 145 | 

;! 507 

815 

(davon mit Schmalspur) 

(380) : 

1 

(611) 

(442) 

(7i n 

| (62) 

(10o> 


Außerhalb des Bundesgebietes verwaltete die Bundesregierung die 
597 Meilen (960 km) lange Linie von Vryburg nach Bulawayo, die der 
Rhodesian Railway, Limited, gehört. 

Am Ende des Berichtsjahres befanden sich 913 Meilen (1470 km) 
Bahnlinien im Bau. 


') Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1911, S. 533. 

-’) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1911, S. 537. 

'*) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1911. S. 535. 
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Nachstehend sind die hauptsächlichsten Betriebsergebnisse für die 
•Jahre 1910 und 1911 übersichtlich zusammengestellt: 




19 10 

19 11 

Betriebslftnge am 31. Dezember engl. 

Meil. 

7 039 

7 546 

Betriebslänge im Jahresdurchschnitt 

17 

6 920 

1 

7 252 

Anlagekapital für die Betriebsstrecken : i 



im ganzen . . 

£ 

75 100 228 

| 

77 576 357 

für 1 Meile . 

n 


10 348 

Oesamteinnahme. 

71 

12 157 738 

12 104 769 

Gesamtausgabe. 

*1 

6 662 890 

7 217 070 

(darin für Erneuerungsfonds . 

77 

758 526 

1 013 656) 

Überschuß . 


5 494 848 

4 887 699 

Verhältnis von Ei „ n f hm6 . 

% 

54,80 

59,68 

(ohne Erneuerungsfonds .... 

77 

48,56 

51,26) 

Einnahme aus dem Personenverkehr 

£ 

3 189 474 

3 484 883 

„ „ „ Güterverkehr, 




ohne Vieh 


8 291 525 

7 950 502 

(darin für Kohlen. 


2 017 130 

2 014 242) 

Einnahme aus dem Viehverkehr. . 

77 

384 802 

388 595 

Verschiedene Einnahmen . 

Auf 1 Betriebsmeile kommen: 


291 937 

280 789 

an Einnahme . 

77 

1 757 

1 669 

„ Ausgabe . 


963 i 

995 

„ Überschuß . 

Auf 1 Zugmeile kommen: 

1 

77 

794 

674 

an Einnahme. 

d , 

123,7 

113,8 

„ Ausgabe. 

77 

67,8 

67,9 

„ Überschuß . 

77 

55,9 

55,9 

Beförderte Personen . 

1 

Anz. 

33 700 849 * 

37 165 697 

„ Güter 1 ). 

t 2 ) 

12 414 839 

12818311 

Geleistete Zugmeilen. 

Meil. 

i 

23 580 646 

25 521 713 

*) Ausschließlich Vieh und zwar: 

i 



Großvieh. 

Stück 

476 898 

452 784 

Kleinvieh. 

I 

n 

•2 '257 09-2 

2 257 047 


■j Colonial ton (short ton) = -2000 engl. Pfund -907,2 kg. 
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Anzahl der Betriebsmittel: 


19 10 

1911 

Lokomotiven . Stck. 

1 430 

1421 

Personenwagen. 

71 

2 252 

2288 

Güter- und sonstige Wagen . . 

77 

22 835 

23344 

Über den Anteil einzelner Waren am Güterverkehr finden sich die 

folgenden Angaben: 




Es wurden befördert: 


j 19 10 

19 11 

Kohle. 

t 

! 6 028 000 

6 328 560 

Wolle, Häute, Hörner. 

77 

ji 105 565 

119015 

Dungmittel . 

77 

105 330 

97 027 

Zucker . 

77 

| 153033 

170 fi GS 

Körnerfrüchte . 

71 r 

567 310 

573 971 

Wein und Spirituosen . 

77 

44 615 

47 691 

Mimosarinde (Watüe Bark) . 

77 

• 47 903 

54 240 

Andere landwirtschaftliche Erzeugnisse 

17 

390 528 

471 952 

Sonstiges Frachtgut, mit Einschluß des¬ 
jenigen für Rechnung der Regierung 

” j 

4 972 555 

4 955 287 

zusammen . . . 

| 

t ' 

j 

12 414 839 

12 818 311 


I 


Von der Menge der beförderten Güter nimmt die Kohle etwa die 
Hälfte ein. Es besteht die Absicht, die Kohlenfrachtsätze im Bunde.'- 
gebiete zu vereinheitlichen und einen Höchsttarif für lange Strecken 
einzuführen. (Ein solcher Tarif ist am 1. Juli 1912 in Kraft getreten.) 

Die Ausgaben für die Erhaltung des Schienenweges und der Werk¬ 
stätten (1 257 920 £) zeigen eine Zunahme von rund 12 % gegenüber dem 
Vorjahre (1122288 £), die auf Verstärkung des Oberbaues und der 
Brücken, größere Betriebslänge, Mehrkosten für Einstellung weißer an¬ 
stelle farbiger Arbeiter und erhöhte Unterhaltungskosten infolge Ver¬ 
kehrssteigerung entfallen. Die Unterhaltungskosten für eine Meile betrugen 
172,5 £ (gegen 161,4 £ im Vorjahre). 

Die Gesamtzahl der Beamten und Arbeiter betrug am 81. Dezember 
1911 (1910) — 52 408 (49 955). davon waren Farbige, Indier und Ein¬ 
geborene 25 017 (28 617). 
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Die Eisenbahnen C'anadas in den Jahren 1910/11 und 1911/12.') Da* 
canadische Eisenbahnnetz hatte nach amtlichen Quellen*) am 30. Juni 
1911 eine Länge von 25 400 Meilen, am 30. Juni 1912 eine Länge von 
2i»727 Meilen, davon waren 1010 und 1752 Meilen zweigleisig. 

Von der Gesamtlänge kommen: üiii i ‘2 

anf die Staatsbahnen. 1 770 Meilen 

.. Canada Pacific.IO 750 

- » Grand Trunklinien. 3 r> 7 t 

,, übrigen Linien. 10 031 


auf die Provinzen: 


zusammen . . 20 727 Meilen 


Ontario. 

Quebec . 

Manitoba. 

Saskatchewan . . . 
Alberta ...... 

British Columbia . . 
New Brunswick . . 
Nova Scotia .... 

Prince Edward Island 
l ukon Territory . . 


8 540 
3 883 
3 520 
3 75 4 
1 HO 7 
1 854 
1 545 
1 357 
200 
102 


Meilen 


zusammen. . 20 717 Meilen. 

Bah AUßer deU Eisenbahnen waren 1911/12 noch 1308 Meilen elektrische 
a neu mit einem Anlagekapital von rd. 122 842 000 Dollars vorhanden. 

^ dlC Ei 8 enba h nen verwendete Anlagekapital betrug 
^1^ 1588 938000 Dollars. Die Hauptbetriebsergebnisse 

eigt nachstehende Übersicht: 

1910/11 UM 1/12 



Anlagekapital 


" für die Meile 

Einnahmen 

Betriebsausgaben. 

Überschuß . 


Meilen 

Dollars 


25 400 
1 528 080 000 
55 820 
188 733 404 
131 033 785 
57 090 700 


20 727 
1 588 038 0< *' 
50 882 
210 403 750 
1511 720 5 0 1 
OS 077 210 


' anadas in Ho« l^ ltb * v Eisenbahnwesen 1911 S. 1285 . J Oe Eisenbahnen 
! ) RMlw J ren 1908/1809 und 1909/1910. 

1912. Pri 'Tf. Stat,8tics of the Dominion of Canada for the yenr ended jmw 00 
1 y Order of parliament. Ottawa. 1913. 
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Betriebskoeffizient . 

• % 

1910/11 

69,4 

1911/12 

68,7 

Beförderte Personen. 

. Anzahl 

37 097 718 

41 124181 

„ Gütertonnen .... 

* 11 

79 884 282 

89 444 331 

Gefahrene Personenmeilen 

* V 

1 2 605 968 924 

2 910 251636 

„ Gütertonnenmeilen . 

• 11 

16048 478 295 

19 558 190527 

„ Personenzugmeilen . 

* V 

36 985 911 

40440 393 

„ Güterzugmeilen . . 

• V 

58 776 334 

66 599 903 

i 

Durchschnittsertrag 

für eine Personenmeile. . . 

Cents 

1,944 

1,943 

„ „ Gütertonnenmeile 

• 11 

0,777 

0,757 

Betriebsmittel: 

Lokomotiven . 

. Stück 

4 219 

4 484 

Personenwagen . 

' 11 

4 513 

4 946 

Güterwagen . 

• 11 

127158 

140918 

Unfälle bei der Bewegung von 
getötet . 

Zügen: 
Personen 

465 

554 

davon: Reisende .... 


28 

47 

Beamte . 


202 

215 

andere Personen . 


235 

283 

verletzt . 

Personen 

1 906 

2437 

davon: Reisende .... 


288 

458 

Beamte . 


1 314 

1606 

andere Personen . 


304 

373 

Es kommt 

eine Tötung auf Reisende 


1 324 919 

872 855 

„ Verletzung ,, „ 


124 489 

' 84 792 

beschäftigte Beamte im ganzen .... 

141 224 ■ 

155 901 

„ ,, auf eine 

Meile . . 

5,52 

5,83 

gezahlte Besoldung .... 

. Dollars 

74 613 738 

94 237 623 


Die von den Eisenbahnen Canadas im Jahre 1911/12 entrichteten 
Steuern beliefen sich auf 2 200 529 Dollars gegenüber 1792 390 Dollars im 
Vorjahre. 
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Die Eisenbahnen in Brasilien im Jahre 1911 .') Nach dem von der 
Bundesregierung der Landesvertretung vorgelegten Berichte (Relatorio 
• lo Mi üisterio da Viayao e Obras Publica«, Rio de Janeiro 1912) waren am 
xhlusse des Jahres 1911, wie aus nachstehender Übersicht hervorgeht, 
im ganzen 22 287 km Eisenbahnen (gegen 15 316 km i. J. 1900) im Betriebe. 


Br;i si i ia hinc h r s \] i s i» n ha h n n t* t z 


I Bahnlinien im Eigentum uiul unter Yerwal- 
tung der Bundesregierung.' 

Verpachtete Bundesbahnen ........ 


Bahnlänge (km) 
im Betriebe im Bau 
am ‘»1. Dezember 

1910 1911 I, 1911 


3 220 3 344 439 

7 134 7 462 ! 2 083 


hn Eigentum der Bundesregierung |j 10 354 ^ 10 806 ! 2 5->2 

-Jl--- 1 

>• Von der Bundesregierung genehmigte und i 
unterstützte Linien.J 3 072 I 3 147 255 

s e loiehen, nicht unterstützte Linien . . . 1 783 1 934 j iy<* 


1 rivatbahnen zusammen 


'• Bahnlinien 

Staaten . 


unter ZusttliHligkeit der Kinzel- 


4 865 5 081 454 


6 160 ' 6 400 H 865 


Oesamtnetz. k 


m 213(19 22 287 i 3 841 


( j er b e ;r e 507-3 km neue ljinien "'»Hen geplant sein. Etwa 19 000 km 

Morn.! 86 , 6nden Bahnlinien h »ben Meterspur. rd. 1500 km Breitspur (1,60 
un der Rest verschiedene Spurweiten. 


cenÜD r • • dCn Betr ' e ^ ,e befindlichen Staatsbahnen unter I geliören fol- 
§ende Liniennetze: 

° entra| d°Brazil (1938 km). Rio do Ouro (127 km. Spur- 

''eite l,o m), 0 e s t e d e M i n a s (1206 km), Cruz Alta a. S. Angelo 

S l )urwe «‘e l.n m) und Lorena a Piquete (20 km. Spur- 
we 'te l.o m). 

*' 'tfl- Archiv für Eisenbahnwesen / S - lu 7*.t ff. 

I l!»lo. S. lim- 124 und 2S5 tt\ 
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Über die beiden wichtigsten dieser Linien enthält der Bericht fol¬ 
gende Angaben: 

a) Central doBrazil (Zentralbahn: Linien um Rio de Janeiro 
bis S. Paulo). Die Betriebslänge betrug am 31. Dezember 1911 = 1938,5 km, 
davon enthielten 915,2 km Breitspur (l,oo m), 907,2 km Schmalspur (l,io m) 
und 116,i km verschiedene Spurweiten. Im Bau befanden sich 39 km und 
in Vorbereitung 287 km. 

Im öffentlichen Verkehr wurden im Jahre 1911 befördert: 

29 334 212 Personen . . . (Einnahme 12 252 353 Milreis). 

414 638 Tiere.( „ 1 302 647 „ ) und 

1 564 137 t Frachtgüter . ( „ 17 869 594 ,, )• 

|| 19 10 19 11 

Es betrug: 

die Gesamteinnahme.Milreis 

„ Gesamtausgabe. „ 

davon entfielen: 

auf persönliche Ausgaben . „ 

„ sächliche „ . „ 

somit Verlust . . 

Vorhanden waren: 

Lokomotiven. 

Personenwagen. 

Güterwagen. 


29 997 805 
38 521 885 

27 784 013 
10 737 872 
8 524 080 

365 
604 
3 039 


32 423 942 
45 051 409 

32 925 857 
12 125 552 
12 627 467 

404 
658 
3 266 


b) 0 e s t e de M i n a s (Westbahnen von Minas). Dies Bahnnetz er 
streckt sich über die Staaten Minas Geraes und Rio de Janeiro. Pie Be- 
triebslänge betrug am 31. Dezember 1911 1206 km, davon entfielen 503 km 
auf Meterspur (l,o m) und 703 km auf Schmalspur (0,7o m). Dazu kommt 
eine Schiffahrtlinie (208 km) auf dem Rio Grande (-Parana). In 1 P aU ^ 
anden sich 348 km und in Vorbereitung 10 km Bahnlinien. 


Im Jahre 1911 wurden im öffentlichen Verkehr, sowie im Dien 61 « 
Regelung und Eisenbahnverwaltungen befördert: 


1)4 209 Personen . (Einnahme 

29 278 Tiere. ^ 

160 8(i:‘, t Frachtgüter . . . ( 


561 338 Mil reis . 
163 950 „ ’• 

1618 139 


Go igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 












Kleine Mitteilungen. 


221 


Geleistete Zugkilometer: 
für Personenzüge 

10 742, 

„ gemischte Züge. 

. . 762810 und 

.. Güter-, Last- und Bauzüge 

447 916 

zusammen. 

. . 1211468, 

dazu Dampfschiffkilometer. 

91 144. 


. 2 666 146 Milrei 


Gesamtausgabe: 

persönlicher Art 
sachlicher 

Überschuß. 

Ausgabe in Prozenten 


. . 1 916 243 Milreis, 

6Q918Q „ 2 426 423 

. 239 722 Milreis. 

der Einnahme (Betriebszift'er) - rund 91 p / 0 - 


An Fahrzeugen waren vorhanden: 

70 Lokomotiven, . davon 39 tür Schmalspur. 

61 Personenwagen. * •’ 

479 Güterwagen,.31H .. 

5 Flußdampfer und 
9 andere Schilfe. 

II. Zu den b u n d e s e i g e n e n, verp a <• h t c len B a h n e n 
(unter II der Übersicht) gehören folgende im Betriebe befindlichen 7462 km 
Linien und Liniennetze: 

1. Madeira— Mamore, die Verbindung zwischen Bolivia und dem 
Amazonenstrom (292 km, B.*Z. — „Betriebsziffer nicht genannt). 1 
2. Rede Cearense: Baturite (424 km, B.-Z. 83,8 %) und Sobral 
(305 km, B.-Z. 84,3 %). 3. Rio Grande do Norte (101 km, B.-Z. 
165,9 %). 4. Great Western (1362 km): Natal a Independencia 
(91,5 %). Conde d’Eu (79,i %), Central de Pernambuco (72.i %). 
Recife ao S. Francisco (61,t %), Sul de Pernambuco (107,7 %), 
Central de Alagoas (80,c %), Ribeirfio a Corte/, ao Bonito 
(157,4 %) und Paulo Affonso (221,l %)■ 5. Via§äo Bahiana 

(996 km, davon 123 km mit Breitspur, B.-Z. 99,4 %), 6. Parana 
(116 km, B.-Z. 33,s %). 7. D. Thereza Christina (118 km, B.-Z. 
167,6 %). 8. Viacäo F. Rio Grande do Sul (2170 km, B.-Z. 
r.t.j %). 9. Rede Sul Mineira (1048 km, B.-Z. 91,7 %). 1<>. Goyaz 
(204 km, B.-Z. 227,8 %). 11. Itapura a Corumbä (26 km. 
B.-Z. 236.8 %). Die Spurweite mit der zu 5. genannten Ausnahme 


überall l,o m. 


r ) Vcrirl. »S. IV»;» dickes Heftes. 
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Als Pächterinnen dieser Bahnen werden folgende Gesellschaften 
genannt: 

Zu 1. The Madeira and Mamorö Railway Company; 

.. 2. The South American Railway Company, Limited; 

- 3- Companhia de Viagao e Construc<?öes; 

4. Companhia „Great Western Brazil Railway”, 

.. 5. Compagnie des Chemins de Fer de l'Est Brasilien; 

.. 0. Companhia Estrada de Ferro S. Paulo: 

.. 7. Companhia Estrada de Ferro D. Thereza Christina; 

.. 8. Compagnie Auxiliaire des Chemins de Fer au Bresil; 

.. 9. Companhia Estrada de Ferro Federaes Brazileiras; ' 

.. 10. Companhia Estrada de Ferro de Goyaz und 

.. 11. Companhia Noroeste do Brazil. 

Über dieBetriebsergebnis.se aller unter 1. bis 11. genann- 
U'ii Bahnen für 1911 finden sich in dem Berichte (verglichen mit 1900). 
auch bildlich dargestellt, folgende Angaben: 




I 9 o 0 

HM 1 

Betriebslänge. 

km 

4 662 

7 462 

Im Bau befanden sich 

„ 

— 

2083 

Personenkilometer. 


91 685 563 

186 372 273 

Tonnenkilometer für Gepäck . . 


1 465 518 

3 233 318 

„ „ Güter . . 


137 697 243 

250 160829 

Vieh- (Stück-) kilometer 


41 037 284 

62 222 442 

Beförderte Gütertonnen . 


1 320 683 

2 123 505 

Einnahme aus Güterverkehr. . . 

Milreis 

15 464 871 

25 070 732 

Gesamteinnahme. 

• „ 

21 805 683 

36 023886 

Gesamtausgabe (ohne Pachtzins) 


13 380 780 

24 256 340 

Pachtzinsbetrag 

•» 

4 592 809 

4 350011 

Überschuß. 

11 

3 832 094 

7 417 333 

Durchschnittliche Betriebsziffer . 

• % 

82,4 

79,4 


111. Pii\a (bahnen, die von der Bundesregierung 
genehmigt und unterstützt werden (unter III. der Über¬ 
sicht), finden sich, mit einer Gesamtbetriebslänge für 1911 von 3147 km 
(im Bau 255 km), folgende aufgezeichnet: 

idoria a Itabira (423 km, Betriebsziffer 108,»), Curralinho 
a Diamantina (68 km, B.-Z. 150,o), Itarare ao Uruguay mit der 
S. Paulo-Bio Grandebahn (883 km, B.-Z I08.r,), Sao Francisco 
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ao Rio Negro (96 km, B.-Z. 129,5), Baum a llapura (436 km, 
B.-Z. 132,3), Quarahim a Itaquy (176 km, B.-Z. 99,3), Leopoldina 
Railway: Central de Maeahe (43 km. B.-Z. 147,i) und Baräo de 
Arauama (51 km, B.-Z. 161,»), Santo Eduardo ao Cachoeiro do 
Itapemirim (93 km, B.-Z. 127,4), C'axias a Cajazeiras (78 km, 
B.-Z. 96,5), Sorocabana e Itauna (468 km): Linha a Tibagy 
(B.-Z. 60.4) und Linha a Harare (B.-Z. 71.r), Mogyana: Jnguara 
e Araguary (281 km, B.-Z. 102.4), Alcobaya a Bärin da Rainha 
(51 km. B.-Z. nicht genannt). 

Für alle diese Bahnen ergibt sich für 1911 die Summe der 
Einnahmen zu 9 200 975 Milreis ( durchschnittliche 
Ausgaben ., 9 193 301 „ \ Betriebsziffer 99,9. 

IV. Als Privat b a h n c n o h ne Bundes g u rantie (unter IV 
der Übersicht) werden für 1911 mit einer Gesamtbctriebsliingc von 1931 km 
(im Bau 199 knn folgende bezeichnet: 

Recife a Limoeiro e Timbaiiba (141 km. Botriebszitfer o9,t) . 
Leopoldina Railway: Porto Novo a Saude mit Abzweigung (383 km. 
B.-Z. 71,-j). Sumidouro (92 km. B.-Z. 123.4). Carangoln (223 km. 
B.Z. 95.s), Sul do Espirito Santo (160 km. B.-Z. 120.9), Caravellas 
(71 km, B.-Z. 72,:t) und N'orte (19 km, B.-Z. 09.-_>), Corcovado 
(1 km. B.-Z. 85.ii) , Bananal mit 13 km Kunilonse (11 km, B.-Z. 
162,a). Rezende a Bocaina (39 km. B.-Z. I 0 I. 4 ). S. Paulo Railway: 
Santos a Jundiahy (139 km, B.-Z. 61,«). Companhia Paulista: Rio 
Claro (309 km, B.-Z. 52. 1 ), Companhia Mogyanu: Ribeirao Preto 
a Jaguara (268 km, B.-Z. 80.::) und Minus de S. Jeronymo (15 km. 
ohne B.-Z.). 

Fiir alle diese Bahnen ergibt sieh für 1911 die Summe der 
Einnahmen zu 11097 100 Milreis. 

Ausgaben .. 28 670 000 

Daraus ergibt sich als durchschnittliche Betriebsz.itfer 0.».o. 

Von diesen Einnahmen und Ausgaben kommen (über 60 ) auf die 

zweigleisige, breitspurige Linie von Santos (Hafen) nach Jundiahy (139 km 
der 8. Paulo Railway Co.) allein 29 422 300 und 18 123 000 Milreis. 

V. Die Länge aller im Betriebe befindlichen B a h n 1 i n i e n u n t e r 
Zuständigkeit der Einzelstaaten wird für 1911 auf 6100 km 
angegeben. Davon haben (0,« m) Schmalspur 531 km. Meterspur 5499 km. 
Breitspur (l,<so m) 332 km, verschiedene Spurweiten (l.jo und l.to in) 
38 km. Im Bau befanden sich 865 km. 
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Kleine Mitteillingen. 


Die genannte Länge (6400 km) verteilt sich auf die einzelnen Staaten 
wie folgt: 

Para 316 km, Pernambuco 94 km, Bahia 478 km (im Bau 
125 km), Rio de Janeiro 1104 km, davon im Betriebe der Leopol¬ 
dina Railway Company 933 km, Minas Geraes 807 km, davon 
Leopoldina Railway Co. 481 km (im Bau 125 km), S. Paulo 
3475 km (im Bau 615 km), Parana 45 km, Santa Catharina, 
Blumenau-Hansa, unter deutscher Verwaltung. 70 km 1 ) und Rio 
Grande, do Sul 11 km. 

Angaben über die Betriebsergebnisse dieser Bahnen sind in dein 
• •mulesamtlichen Berichte nicht enthalten. 

*)In der dem Aufsatz „Die Eisenbahnen im Staate l’ainua“ (.Archiv für 
Eisenbahnwesen 1913 S. 1513) beigegebenen Eisenbahnkarte für die Südstaaten 
Brasiliens ist die unter deutscher Verwaltung stehende, bundeseigene St. Catharina- 
Bahn, die sich von Blumenau nach Westen bis zur Station Hansa — auf der Karte 
nicht angegeben — erstreckt, wie die Sao Paulo—Rio Grande-Bahn irrtümlich 
rot gezeichnet. Es kann hiernach den Anschein gewinnen, als ob die St. Catharina- 
Bahn zum System deT Sao Paulo—Rio Grande^Bahn gehöre. Das ist jedoch nicht 
der Fall. Mit der Verwaltung der letzteren hat die St. Catharina-Bahn nichts 
gemein. Auch ihre Verlängerung nach dem Inneren des Landes einerseits und 
dem Hafen Itajaliy andererseits ist irrtümlicherweise in der Karte rot ange¬ 
legt. Sie soll auf Rechnung der Bundesregierung hergestellt werden und wird 
also gleichfalls nicht zum System der Sao Paulo—Rio Grande-Bahn gehören. 
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Rechtsprechung und Gesetzgebung. 


Rechtsprechung. 

Unfallfürsorge. 

Erkenntnis des Reichsgerichts, III. Zivilsenats, vom 2. Mai 1913 in Sachen 1. der 
Witwe des Eisenbahnassistenten A., 2. deren minderjährigen Kinder B., P. und 
W. A., vertreten durch ihre Mutter, sämtlich in C., Kläger, Revisionskläger, wider 
den Königlich Preußischen Fiskus, vertreten durch die Königliche Eisenbahn¬ 
direktion in C., Beklagten, Revisionsbeklagten. 

6eltendmachung von Ansprüchen auf Grund des § 8 des UnfallfUrsorgegesetzes. 

Der am 4. April 1869 geborene, nach Militärdienst und Erwerb des 
Zivilversorgungsscheins am 1. November 1903 im Bezirk der Eisenbahn¬ 
direktion C. als Stationsaspirant eingetretene und am 1. April 1907 zum 
Eisenbahnassistenten ernannte A. ist am 13. November 1910 gestorben. 
Die Kläger (Witwe und Kinder) fordern Erhöhung der ihnen bewilligten 
Pensionen nach dem Beamten-Unfallfürsorgegesetz vom 2. Juni 1902, weil 
der Tod des A. verursacht sei durch einen im Dienst erlittenen Betriebs¬ 
unfall, nämlich durch den schweren Schreck, von dem er als diensttuender 
Stationsbeamter auf dem Bahnhof zu K. in der Nacht vom 30./31. Dezember 
1906, morgens 4 Uhr, infolge des Zusammenstoßes zweier Züge befallen 
wurde. Den Anspruch auf Grund dieses Unfalls hat A. mittels Eingabe 
an die Eisenbahndirektion C. vom 11. Oktober 1910 angemeldet. Das 
Landgericht hat die Klage zugesprochen; der Berufungsrichter hat abge¬ 
wiesen, da die Fristen des Abs. 1 und 2 des Gesetzes vom 2. Juni 1902 
nicht eingehalten seien. 

Die Revision ist begründet. 

Zwar nimmt der Berufungsrichter mit Recht an, daß die zweijährige 
Frist des Abs. 1 des § 8 bereits abgelaufen war und nicht erst, wie die 
Kläger meinen und die Revision zur Nachprüfung verstellt, für die Hinter¬ 
bliebenen des A. mit dessen Tode zu laufen begonnen hat. Diese Auf¬ 
fassung entspricht dem deutlichen Wortlaut des Gesetzes und der Recht¬ 
sprechung des Reichsversicherungsamtes. 

Archiv fttr Eisenbahnwesen. 1914. 1 r 
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Rechtsprechung und Gesetzgebung. 


Rechtsirrig ist jedoch die Auslegung, die der Berufungsrichter dem 
Absatz 2 des § 8, nämlich den Worten, „daß eine den Anspruch begrün¬ 
dende Folge des Unfalls erst später bemerkbar geworden ist“, gibt. 

„Bemerkbar werden“ bedeutet, wie der Berufungsrichter zutreffend 
betont, selbstverständlich nicht das objektiv richtige Erkennen des wirk¬ 
lich vorhandenen Kausalzusammenhanges: denn unmöglich kann die Ent¬ 
scheidung der meist nur ärztlich und oft überaus schwierig lösbaren Frage 
des Kausalzusammenhanges dem Verletzten bei Vermeidung seiner 
Rechte aufgebürdet und bereits in die Zeit vor der Anmeldung verlegt 
sein, statt in das der Anmeldung nachfolgende Verfahren, welches vor 
Verwaltungsbehörden und Gerichten meist gerade nur die Feststellung 
zum Gegenstände hat, ob ein Kausalzusammenhang vorliegt oder nicht. 

Daraus folgt aber keineswegs als erforderlich und genügend, daß, 
wie der Berufungsrichter sich ausdrückt, dem Verletzten „der mög¬ 
liche Zusammenhang zwischen dem Unfall und seiner Erkrankung zum 
Bewußtsein gekommen ist“, daß der Verletzte „zum mindesten mit der 
Möglichkeit eines ursächlichen Zusammenhanges zwischen Unfall und 
Krankheit gerechnet hat“. Gerade bei der Schwierigkeit der meist ärzt¬ 
licher Sachkunde anheimstehenden Kausalitätsfrage können dem Erkrank¬ 
ten ungezählte Kausalitätsmöglichkeiten mehr oder minder plötzlich zum 
Bewußtsein kommen und es kann sein, daß er viele oder alle ihm so zum 
Bewußtsein gekommene Möglichkeiten hinterher selbst als haltlos und un¬ 
richtig erachtet. Trotzdem müßte ihn vom Standpunkt des Berufungsrichters 
aus das ihm doch nun einmal gekommene Bewußtsein von einer Kausalitäts¬ 
möglichkeit zur Anspruchsanmeldung zwingen, wenn er seinen Anspruch 
aus dem Unfall nicht verlieren will. Daraus ergäbe sich, da dieselbe Be¬ 
stimmung wie in § 8 des Gesetzes vom 2. Juni 1902 in den Unfallver¬ 
sicherungsgesetzen 'Gewerbe § 72, Land- und Forstwirtschaft § 78), im 
Reichsbeamten-Unfallfürsorgegesetz (§ 8) und in den Militär-Pensions- und 
Versorgungsgesetzen (Offiziere § 2, Abs. 2, Mannschaft § 2, Abs. 2) wieder¬ 
kehrt, eine Unsumme unbegründeter, aussichtsloser oder gar bewußt aus¬ 
sichtsloser und doch immer unumgänglicher Anspruchsanmeldungen. Und 
vorliegend würde A., weil er, wie der Berufungsrichter (dahingestellt, 
ob ohne Rechtsverstoß) annehmen zu dürfen glaubt, schon länger als 
3 Monate vor dem 11. Oktober 1910 ein Bewußtsein von der Möglichkeit 
eines Kausalzusammenhanges zwischen seinem Rückenmarksleiden und dem 
am 31. Dezember 1906 erlittenen Schreck hatte, seine Rechte aus dem Unfall 
verloren haben, obwohl der Beklagte gerade behauptet, ein solcher Kausal¬ 
zusammenhang sei noch nie ärztlich beobachtet und festgestellt worden, und 
könne nach Zeit und Art der bei A. aufgetretenen Krankheitserscheinungen 
gar nicht bestehen. 
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Eine den Anspruch begründete Unfallfolge ist vielmehr erst dann 
„bemerkbar geworden“, wenn der „Verletzte“ nach sorgfältiger Prüfung 
gemäß seinem Urteilsvermögen zu der gewissenhaften Überzeugung kam 
oder kommen mußte, sein Leiden sei durch den Unfall verursacht; zu ver¬ 
gleichen Entscheidungen des Reichsgerichts in Zivilsachen Bd. 76, 8. 403/405. 
Für diese gewissenhafte Prüfung und Überzeugung muß der Natur der 
Sache nach der Ausspruch des vom Verletzten befragten Arztes das erheb¬ 
lichste Gewicht haben. So hat die Entscheidung des Reich sversichenings- 
amtes vom 5. März 1891, Amtliche Nachrichten 1893, S. 179/180. eine An¬ 
meldung für rechtzeitig erklärt, obwohl dort der Verletzte die Meinung, es 
liege ursächlicher Zusammenhang vor, von Anfang an gehabt und dem Arzt 
wiederholt vorgetragen, eine Anmeldung innerhalb der zweijährigen Frist 
jedoch unterlassen hatte, weil der Arzt diese Meinung immer bestimmt zu¬ 
rückwies. „Dies“, führt das Reichsversicherungsamt aus, „darf ihm nicht 
zum Nachteil gereichen.“ Hätte er doch sonst geradezu gewissenlos einen 
für aussichtslos gehaltenen Anspruch geltend machen müssen. Es kommt 
darauf an, daß gerade das Leiden als eine Folge eines Unfalls, also in 
seiner Zurückführbarkeit auf einen Unfall, erkannt worden ist oder wenig¬ 
stens bei Anwendung der pflichtgemäßen Sorgfalt hätte erkannt werden 
müssen. Es ist davon auszugehen, daß der Kläger, der dem Arzt gegen¬ 
über wiederholt seine Vermutung von einem Zusammenhänge des Leidens 
mit dem Unfälle geäußert, hiermit aber stets Zurückweisung erfahren hat, 
unbedenklich die Autorität des Sachverständigen für sich maßgebend sein 
lassen und, ohne seinerseits weiter in den Arzt zu dringen, erwarten durfte, 
daß letzterer, falls er etwa später von der Natur und Entstehungsart des 
Leidens eine andere Übex-zeugung gewinnen würde, ihm alsbald hiervon Er¬ 
öffnung machen werde.“ 

Vorliegend steht fest, daß der Nervenarzt Professor Dr. med. St., in 
dessen ärztlicher Behandlung A. sich vom 2. Februar bis 15. April 1910 
befand, auf eine Frage, sei es des A., sei es seiner Ehefrau, geantwortet hat, 
„der ursächliche Zusammenhang zwischen dem angeblichen Schreck und 
der jetzt konstatierten Krankheit sei für ihn (St.) lücht vorhanden.“ Der 
Berufungsrichter hält diese Äußenmg des St. für unwesentlich; in Wahrheit 
ist sie von wesentlichem Belang: wenn A. selbst je wirklich ein Bewußt¬ 
sein von der Möglichkeit eines solchen Kausalzusammenhanges hatte, sei es 
schon früher, sei es wenigstens zur Zeit der etwa schon im Februar/ Mär z 
1910 und nicht erst, wie die Kläger behaupten, Ende August 1910 an Pro¬ 
fessor St. gerichteten Frage, so durfte er nunmehr seine etwaige Meinung 
aufgeben. 

Wie endlich A. dazu kam, trotzdem am 11. Oktober 1910 eine Anmel¬ 
dung einzureichen, wofür der Berufungsrichter einen ersichtlichen Grund 
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vermißt, ergibt sich klar aus der Zeugenaussage des dem A. vorgesetzt 
gewesenen Oberbahnassistenten G. Nach seiner Entlassung aus der Anstalt 
des Professors St. war A. bis 1. Juni 1910 auf dem Lande gewesen, 
sein Zustand hatte sich gebessert, er hatte den Dienst wieder aufgenommen; 
alsbald aber verschlechterte sich sein Befinden wieder und es stand seine 
demnächstige Pensionierung bevor. Nunmehr, unter dem Drucke dieser 
Umstände, brachte A. seine Überzeugung und Prüfung zum Abschluß und 
erklärte, zwischen dem 20./26. August 1910, also innerhalb der 3 Monate 
vor dem 11. Oktober 1910, dem G. in Worten, denen eine starke, innere 
Überzeugungskraft innewohnt: „er habe sich sein ganzes bisheriges Leben 
durch den Eopf gehen lassen, habe sich überlegt, daß er vor seiner Militär¬ 
zeit und während dieser Zeit, sowie auch noch während seiner ersten Dienst¬ 
zeit bei der Bahn, völlig gesund gewesen sei, und sei jetzt zu der Über¬ 
zeugung gekommen, daß seine Krankheit auf den Bahnunfall vom Dezember 
1906 als die einzige Ursache zurückzuführen sei; von diesem Unfall an 
nämlich sei er immer schwächlich gewesen.“ Sogar daraufhin noch riet 
ihm der Zeuge G., „er möge sich die Sache noch einmal gründlich über¬ 
legen, und wenn er bei seiner eben geäußerten Überzeugung verbleibe, 
dann solle er seiner Vorgesetzten Behörde davon Mitteilung machen.“ G. 
war also weit entfernt, zu meinen, A. sei schon deshalb zur Anmeldung 
berechtigt und verpflichtet, weil ihm die Möglichkeit eines Kausalzusammen¬ 
hanges zum Bewußtsein gekommen war. Dann, nach einigen Wochen, 
teilte A. dem G. schließlich mit, „er sei nach wie vor der Überzeugung, daß 
seine Krankheit lediglich auf den Unfall zurückzuführen sei, und er habe 
oder er werde dementsprechend der Vorgesetzten Behörde Anzeige erstatten.“ 

Diese Vorgeschichte der Anmeldung vom 11. Oktober 1910 beweist, 
daß dem A. der Kausalzusammenhang zwischen dem am 31. Dezember 
1906 von ihm erlittenen Schreck und seinem Rückenmarksleiden erst nach 
Ablauf der zweijährigen Frist innerhalb der 3 Monate vor dem 11. Oktober 
1910 bemerkbar geworden ist 

Das angefochtene Urteil ist hiernach, ohne daß es eines Eingehens 
auf die weiteren Revisionsangriffe bedarf, aufzuheben und die Sache zur 
weiteren Verhandlung und Entscheidung an das Berufungsgericht zurück¬ 
zuverweisen. 


Unterstützungswohnsitzgesetz. 

Erkenntnis des Königlichen Landgerichts in Königsberg i. Pr. vom 9. Juli 1913 
in Sachen des Königlich Preußischen Fiskus, vertreten durch die Königliche 
Eisenbahndirektion in K., Klägers und Berufungsklägers, gegen den Ortsarmen¬ 
verband der Stadt K., vertreten durch den Magistrat, Beklagten und Berufungs¬ 
beklagten. 
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Hat der Ortsaraenverband die Kosten zu trauen, die die Eisenbahnverwaltung aufgewendet hat, 
um einem durch eigene Schuld verunglückten Dritten ärztliche Hilfe angedeihen zu lassen? 

Tatbestand. 

Am 6. Juni 1911 wurde der Kutscher W. auf dem Güterbahnhofe in 
K. beim unbefugten Überschreiten von Gleisen durch einen rollenden 
Eisenbahnwagen überfahren. Der sofort von einem Eisenbahnbeamten 
herbeigerufene Arzt, der den bereits eingetretenen Tod des Verunglückten 
feststellte, verlangte und erhielt vom Kläger für seine Bemühungen 7,oo M. 

Kläger hat nun dieserhalb am 11. Januar 1913 die verauslagten 7 <M 
nebst Zinsen vom Beklagten ersetzt verlangt und Klage erhoben, indem 
er sich auf Geschäftsführung ohne Auftrag, eventuell ungerechtfertigte 
Bereicherung des Beklagten gestützt hat. Beklagter hat Abweisung der 
Klage beantragt. 

Durch Urteil des Königlichen Amtsgerichts K. vom 28. März 1913 ist 
Kläger mit seiner Klage kostenpflichtig abgewiesen worden. Gegen dieses 
Urteil, auf dessen vorgetragenen Tatbestand Bezug genommen wird, hat 
der Kläger rechtzeitig Berufung eingelegt mit dem Anträge, 

unter Abänderung des angefochtenen Urteils den Beklagten kosten¬ 
pflichtig zu verurteilen, an ihn 7 <M nebst 4 % Zinsen seit dem 
11. Januar 1913 zu zahlen, und dieses Urteil für vorläufig vollstreck¬ 
bar zu erklären. 

Er hält das erste Urteil für unzutreffend und hat zur Begründung 
seiner Berufung Ausführungen nach Maßgabe seines Schriftsatzes vom 
22. Mai 1913 genäacht. 

Der Beklagte hat kostenpflichtige Zurückweisung der Berufung 
beantragt und die in dem Schriftsätze vom 17. Juni 1913 enthaltenen An¬ 
führungen gemacht. 

Der Beklagte ist verurteilt worden, an den Kläger 7 Jl nebst 4 % 
Zinsen seit dem 11. Januar 1913 zu zahlen. 

Entscheidungsgründe. 

Die Klage stützt sich in erster Linie auf §§ 677 ff. BGB., in zweite: 
Linie auf § 812 BGB. 

Um aus dem ersteren Gesichtspunkte obzusiegen, hat Kläger, da 
nach § 679 ein etwa entgegenstehender Wille des Beklagten nicht in Be¬ 
tracht kommt, lediglich darzutun, daß er mit der Bezahlung der 7 M „ein 
Geschäft des Beklagten“ für diesen besorgt habe. Dies aber ist nach 
dem unstreitigen Sachverhalt der Fall. Ob die Bezahlung der 7 <M ein 
Geschäft des Beklagten war, hängt lediglich ab von der Beantwortung 
der Frage: Wer war verpflichtet, einen Arzt für den überfahrenen W. 
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herbeizuschaffen ? Denn war es der Beklagte, dann hatte er auch den 
Arzt zu bezahlen, und hat Kläger also, indem er dem Arzt die 7 <M gegeben 
hat. ein Geschäft des Beklagten besorgt. Lag dagegen dem Beklagten 
die Verpflichtung zur Herbeischaffung eines Arztes nicht ob, so war auch 
dessen Bezahlung nicht ein Geschäft des Beklagten. 

Das Berufungsgericht hat keinen Zweifel, daß bei der in Betracht 
kommenden Sachlage der Beklagte gemäß § 28 des Unterstützungswohn¬ 
sitzgesetzes zur Besorgung eines Arztes öffentlich-rechtlich verpflichtet 
war, und zwar vor allen anderen, gegen die W. etwa einen Rechts¬ 
anspruch hätte geltend machen können. Denn der § 28 des Unterstützungs¬ 
wohnsitzgesetzes setzt nur voraus, daß jemand tatsächlich hilfsbedürftig 
ist, mag er auch der reichste Mensch sein, oder Unterhaltsansprüche gegen 
Verwandte oder Ansprüche auf Gewährung ärztlicher Hilfe gegen eine 
Krankenkasse haben. Dies ergibt schon der ganze Zweck des § 28, denn 
durch ihn sollte eben jemand bestimmt werden, der bei tatsächlicher 
Hilfsbedürftigkeit eintreten sollte, ohne jede Rücksicht auf etwaige 
sonstige rechtlich dazu verpflichtete — vorbehaltlich natürlich des Ersatz¬ 
anspruches gegen diese. Die Richtigkeit dieser Auffassung geht aber 
wieder auch hervor aus § 62 des Unterstützungswohnsitzgesetzes, der 
von dem Recht des Armenverbandes, von anderweit Verpflichteten Ersatz 
der geleisteten Unterstützungen zu verlangen, spricht, und aus § 57 des 
Krankenversicherungsgesetzes, welcher bestimmt, daß, wenn ein Armen¬ 
verband Unterstützung gewährt für einen Zeitraum, für welchen dem 
Unterstützten ein Anspruch gegen eine Krankenkasse zusteht, der An¬ 
spruch gegen die Kasse im Betrage der geleisteten Unterstützung auf 
den Armenverband übergeht. 

W. war durch das Überfahrenwerden tatsächlich hilfsbedürftig im 
Sinne des § 28 UWG. geworden. Denn von den zu seiner Unterstützung 
sonst etwa Verpflichteten beschafften weder seine Frau noch die gemein¬ 
same Ortskrankenkasse, der er angehörte, einen Arzt, sie konnten das 
auch gar nicht, weil sie von dem Unfall natürlich zunächst überhaupt 
nicht wußten, unmittelbar nach dem Unfall die Personalien des Verun¬ 
glückten offenbar gar nicht feststanden und sicherlich zunächst niemand 
Kenntnis davon hatte, daß der Verunglückte verheiratet und auch Mit¬ 
glied der gemeinsamen Ortskrankenkasse war. Im übrigen wäre nach 
der ganzen Sachlage auch absolut keine Zeit gewesen, jene zu benach¬ 
richtigen, sondern es mußte vor allem schleunigst ein Arzt herbei gerufen 
werden. 

Daß ein Eisenbahnbeamter nach dem Arzte schickte, ändert daran, 
daß W. tatsächlich hilfsbedürftig und der Beklagte deshalb zur Holung 
eines Arztes verpflichtet war, nichts, da es ohne weiteres ausgeschlossen 
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erscheint, daß der Beamte den Arzt fiir eigene Rechnung geholt haben 
wollte, wie auch schon daraus ersichtlich ist, daß er dem Arzt nichts 
gezahlt hat. 

§ 61 des Unterstützungswohnsitzgesetzes ändert an der öffentlich- 
rechtlichen Verpflichtung des Beklagten aus § 28 nichts, da die erstere 
Bestimmung nur privatrechtlichen Anspruch betrifft. 

Daß es sich bei der Herbeiholung des Arztes und Untersuchung des 
Verunglückten um eine erforderliche Pflege in Krankheitsfällen im Sinne 
des § 1 des Preußischen Ausführungsgesetzes zum UWG. gehandelt hat, 
ist unbedenklich anzunejimen; denn nach der Art des Unfalls hat der 
zugegen gewesene Eisenbahnbeamte selbst, wie von dem Beklagten auch 
nicht bestritten, gleich nach dem Unfall nicht beurteilen können, ob W. 
noch lebte und ob noch Hilfe möglich war. 

Ob die Frau des W. zur Bezahlung der 7 M imstande war, kann 
dahingestellt bleiben; denn wenn es der Fall ist, muß es dem Beklagten 
überlassen bleiben, sich von ihr nach § 62 des UWG. die 7 M erstatten 
zu lassen, wenn er es nicht lieber versucht, sich gemäß § 57 des Kranken¬ 
versicherungsgesetzes an die Krankenkasse zu halten. 

Daß der Kläger in der Bezahlung der 7 <M das Geschäft des Be¬ 
klagten für diesen besorgt hat, ergibt sich schon daraus, daß er alsbald 
vom Beklagten Erstattung verlangt hat. 

Es war daher unter Regelung des Kostenpunktes nach § 91 ZPO. 
wie geschehen zu erkennen. 


Gesetzgebung. 

Deutsches Reich. Bekanntmachungen des Reichskanzlers: 
Vom 10. Oktober 1918, betr. die Desinfektion der zur Beförderung von 
lebendem Vieh oder Geflügel benutzten Güterwagen im Verkehr mit 
den luxemburgischen Prinz-Heinrich-Bahnen. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 291, R.-G.-B1. S. 736.) 

Bekanntmachung des Reichs-Eisenbahn -Amts: 
Vom 16. Oktober 1913, betr. Änderung der Anlage C zur Eisenbahn- 
V erkehrsordnung. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 295, R.-G.-Bl. S. 739.) 
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Deutsches Reich. Vertrag zwischen dem Deutschen Reich, Italien und der 
Schweiz, betreffend die Regelung der gegenseitigen Beziehungen 
aus Anlaß der Verstaatlichung der Gotthardbahn durch die 
Schweizerische Eidgenossenschaft, vom 13. Oktober 1909. 
(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 329, R.-G.-Bl. S. 719 ff.) 

Artikel 1. 

Die nachbezeichneten, zwischen Deutschland, Italien und der Schweiz über 
die Gotthardbahn abgeschlossenen Verträge, nämlich: 

1. der Vertrag zwischen Italien und der Schweiz, abgeschlossen in Bern am 
15. Oktober 1869, 

2. der Vertrag zwischen Deutschland, Italien und der Schweiz, abge¬ 
schlossen in Berlin am 28. Oktober 1871. 

3. der Zusatzvertrag zwischen Deutschland, Italien und der Schweiz, abge¬ 
schlossen in Bern am 12. März 1878, 

4. der Vertrag zwischen Italien und der Schweiz wegen des Baues einer 
Eisenbahn über den Mont Ceneri, abgeschlossen in Bern am 16. Juni 1879, 

werden durch den gegenwärtigen Vertrag ersetzt. 

Artikel 2. 

Die Schweiz wird die erforderlichen Anordnungen treffen, damit der Be¬ 
trieb der Gotthardbahn in allen Beziehungen den Anforderungen entspricht, die 
man an eine große internationale Linie zu stellen berechtigt ist. 

Artikel 3. 

Von den Fällen höherer Gewalt abgesehen, wird die Schweiz den Betrieb 
der Gotthardbahn gegen jede Unterbrechung sicherstellen. Die Schweiz hat jedoch 
das Recht, die zur Aufrechterhaltung ihrer Neutralität und zur Verteidigung ihres 
Landes nötigen Maßnahmen zu treffen. 

Artikel 4. 

Die hohen vertragschließenden Teile verpflichten sich, im gemeinsamen 
Interesse, den Verkehr zwischen Deutschland und Italien tunlichst zu erleichtern 
und zu diesem Zwecke die Beförderung der Reisenden, Güter und Postsachen auf 
der Gotthardbahn so regelmäßig, so bequem, so schnell und so billig wie möglich 

einzurichten. 


Artikel 5. 

Die Schweiz wird die erforderlichen Anordnungen treffen, damit die Züge 
der Schweizerischen Bundesbahnen, soweit als möglich, ohne Unterbrechung an 
die Züge der deutschen und italienischen Bahnen anschließen. 

Artikel 6. 

Die Schweiz wird mit den deutschen und italienischen Bahnen auch in Zu¬ 
kunft einen direkten (kumulativen) Verkehr im Durchgang über den Gotthard 

unterhalten. 
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Artikel 7. 

Der Verkehr über die Gotthardbahn soll stets die gleichen Grundtaxen und 
die gleichen Vorteile genießen, die von den Schweizerischen Bundesbahnen irgend 
einer anderen, bereits bestehenden oder künftig zu bauenden Alpenbahn bewilligt 
sind oder noch bewilligt werden. 


Artikel 8. 

Hinsichtlich der Beförderung von Personen und Gütern aus Deutschland 
und Italien nach diesen beiden Ländern und durch diese beiden Länder verpflichtet 
sich die Schweiz dafür zu sorgen, daß die Schweizerischen Bundesbahnen den deut¬ 
schen und den italienischen Eisenbahnen mindestens die gleichen Vorteile und 
Erleichterungen zuteil werden lassen, die sie, sei es anderen Eisenbahnen außer¬ 
halb der Schweiz, sei es irgendwelchen Strecken und Stationen dieser Bahnen, 
sei es schließlich den schweizerischen Grenzstationen, gewähren sollten. Die 
Schweizerischen Bundesbahnen dürfen in keine Verbindung mit anderen schweize¬ 
rischen Eisenbahnen eintreten, durch die dieser Grundsatz verletzt werden würde. 

Artikel 9. 

Ausgenommen von den Vorschriften der Artikel 7 und 8 sind die Fälle, in 
denen die Schweizerischen Bundesbahnen infolge des ausländischen Wettbewerbes 
genötigt sind, ihre Transittaxen ausnahmsweise herabzusetzen. 

Jedoch dürfen Maßnahmen dieser Art dem Verkehr über den St. Gotthard 
keinen Abbruch tun. 

Artikel 10. 

Für den im Durchgang über die Gotthardbahn sich bewegenden Personen¬ 
verkehr werden folgende Höchstsätze festgesetzt: 

für die I. Klasse: 10,416 Centimen für da3 Kilometer, 
für die II. Klasse: 7,291 Centimen für das Kilometer, 
für die III. Klasse: 5,208 Centimen für das Kilometer. 

Die Schweizerischen Bundesbahnen dürfen einen Zuschlag von 50 % für 
'solche Teilstrecken erheben, die eine Steigung von 15 Promille und mehr haben. 
Jedoch wird auf der Monte-Ceneri-Linie der Personenverkehr auch in Zukunft 
von einem Zuschlag befreit bleiben. 

Im Gepäckverkehr dürfen die zur Zeit im Durchgang über die Gotthardbalin 
gültigen Taxen und Zuschlagstaxen in Zukunft nicht erhöht werden. 

Artikel 11. 

Die Schweiz verpflichtet sich für die Schweizerischen Bundesbahnen, die 
gegenwärtig für den deutschen und italienischen Güterverkehr im Durchgang 
über die Gotthardbahn bestehenden Transittaxen in Zukunft so lange nicht zu 
erhöhen, als die deutschen oder italienischen Eisenbahnen ihre gegenwärtig für 
diese Verkehre bestehenden Taxen nicht erhöhen. Vorbehalten bleibt jedoch in¬ 
folge der Herabsetzung der Bergzuschläge eine Neuregelung der ausnahmsweise 
ermäßigten, durch den ausländischen Wettbewerb bedingten Transittaxen. 

Die Schweiz übernimmt die gleiche Verpflichtung hinsichtlich der Transit¬ 
taxen, die gegenwärtig für den direkten italienisch-schweizerischen Verkehr im 
Durchgang über die Gotthardbühn bestehen. 
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Artikel 12. 

Für den Gütervci kehr, der sieh im Durchgang über die Gotthardbahn be¬ 
wegt (das ist über die Endpunkte Imme ns ee, Zug oder Luzern einerseits und 
Chiasso oder Pino anderseits), bewilligt die Schweiz eine Herabsetzung der zur 
Zeit geltenden Bergzuschläge in der Weise, daß die gegenwärtig bestehenden 
Zuschläge von 61 Kilomctir für Erstfeld—Chiasso und von 50 Kilometer für Eis¬ 
feld—Pino ermäßigt werden: 

um 35 % vom 1. Mai 1910 an, 

das heißt: 

auf 42 Kilometer für die Strecke Erstfeld—Chiasso, 
auf 33 Kilometer für die Strecke Erstfeld—Pino; 

um 50 % vorn! Mai 1920 a n, 

das heißt: 

auf 32 Kilometer für die Strecke Erstfeld—Chiasso. 
auf 25 Kilometer für die Strecke Erstfeld—Pino. 

Wenn infolge gegenwärtig nicht vorauszusehender Ereignisse — z. B. in¬ 
folge eines Ausfuhrverbots für Brennstoffe durch einen kohlenerzeugenden Staat 
oder infolge einer außergewöhnlichen Steigerung der Kohlenpreise — die vor¬ 
stehend vereinbarte Herabsetzung der Bergzuschläge zur Folge haben sollte, daß 
das gegenwärtige Netz der Gotthardbahn nicht mehr die Betriebskosten, ein¬ 
schließlich der Verzinsung und Amortisation des in diesem Netz angelegten 
Anlagekapitals und der vorgeschriebenen Rücklagen in den Erneuerungsfonds 
auibringt, so wird die Schweiz berechtigt sein, eine Abänderung der obigen Ver¬ 
einbarungen über die Herabsetzung der Bergzuschläge zu verlangen. 

Eine hiernach zugestandene Wiedererhöhung der BeTgzuschläge ißt aufzu¬ 
heben, sobald ihre Ursache beseitigt ist. Auch dürfen höhere als die zur Zeit be¬ 
stehenden Zuschläge nie eingeführt werden. 

Bei Wiedererhöhung der Zuschläge hat die Schweiz auf das Meistbegünsti- 
gungsrecht Rücksicht zu nehmen, das die Gotthardbahn gegenüber den anderen 
Alpenbahnen (Artikel 7) und der Verkehr zwischen Deutschland und Italien und 
umgekehrt gegenüber den anderen Verkehren (Artikel 8) genießen. 

Artikel 13. 

Falls unter den hohen vertragschließenden Teilen Meinungsverschiedenheiten 
über die Auslegung oder Anwendung des gegenwärtigen Vertrags entstehen 
sollten, hat jeder von ihnen das Recht, schiedsgerichtliche Entscheidung zu ver¬ 
langen. 

Die Bildung des Schiedsgerichts und das Verfahren vor demselben sollen 
so einfach als möglich sein. Uber die Ernennung des Schiedsrichters werden sich 
die beteiligten Regierungen auf diplomatischem Wege verständigen. 

Gelangen sie zu keiner Verständigung, so ist die Regierung eines unbetei¬ 
ligten Staates um diese Ernennung zu ersuchen. 

Artikel II. 

Der gegenwärtige Vertrag soll ratifiziert werden; der Austausch der Rati¬ 
fikationsurkunden soll sobald als möglich in Bern stattfinden. 
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Der Vertrag soll am 1. Mai 1910 in Kraft treten mit Rückwirkung vom 

1. Mai 1909. 

Zu Urkund dessen haben die Bevollmächtigten den gegenwärtigen Vertrag 
unterzeichnet und ihre Siegel beigedrückt. 

So geschehen zu Bern in dreifacher Ausfertigung, den 13. Oktober 1909. 


Schlußprotokoll. 

I. 

Zu Artikel 1. 

Es besteht Einverständnis darüber, daß die nachstehenden Verträge in 
Kraft bleiben: 

1. der Vertrag zwischen Italien und der Schweiz, abgeschlossen in Bern 
am 23. Dezember 1873 über den Anschluß der Gotthardbahn an die 
italienischen Bahnen in Chiasso und Pino und über die Einrichtung von 
Gemeinschaftsbahnhöfen in Chiasso und Luino; 

2. der Vertrag zwischen Italien und der Schweiz, abgeschlossen in Bern 
am 16. Februar 1881 über den Polizeidienst auf den Gemeinschaftsbahn¬ 
höfen der Gotthardbahn; 

3. der Vertrag zwischen Italien und der Schweiz, abgeschlossen in Bern 
am 15. Dezember 1882 über den Zolldienst auf den Gemeinschaftsbahn¬ 
höfen in Chiasso und Luino. 

An Stelle der in diesen Verträgen genannten Eisenbahngesellschaften treten 
künftig die Schweizerischen Bundesbahnen und die italienischen Staatseisen¬ 
bahnen. 

Z u A r t i k e 1 8. 

Der zweite Satz des Artikels 8: 

„Die Schweizerischen Bundesbahnen dürfen in keine Verbindung mit 
anderen schweizerischen Eisenbahnen eintreten, durch die dieser Grund¬ 
satz verletzt werden würde“ 

soll nur besagen, daß die Schweizerischen Bundesbahnen mit anderen schweize¬ 
rischen Eisenbahnen in keine Verbindung eintreten dürfen, durch die sie auf ihren 
Strecken niedrigere Grundtaxen gewähren würden als die, welche für den Durch¬ 
gangsverkehr über den Gotthard zur Anwendung gelangen. 

Zu Artikel 11. 

Es besteht Einverständnis darüber: 

1. daß die dort vorgesehenen Erhöhungen sich nur auf Waren der 
nämlichen Art erstrecken dürfen, 

2. daß die Schweizerischen Bundesbahnen berechtigt sind, ihre Transittaxen 
zu erhöhen, wenn die Erhöhungen in Deutschland oder Italien Artikel 
ihrer Ausfuhr betreffen, 

3. daß für die übrigen Fälle eine Verständigung zwischen den Schweizeri¬ 
schen Bundesbahnen und den deutschen oder den italienischen Bahnen 
Vorbehalten bleibt. 
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II. 

Die Schweizerischen Bundesbahnen werden, mit Wirkung vom 1. Mai 1910 
an, die jetzigen oder künftigen Transit taxtn für den Güterverkehr über den Gott¬ 
hard in der Weise zur Verfügung stellen, daß diese Taxen für alle schweizerischen 
Grenzstationen anwendbar sind, auch wenn letztere nicht auf dem kürzesten V ege 
gelegen sind. 

Diese den Wechselverkehr zwischen Deutschland und Italien betreffende 
Bestimmung hat besondere Bedeutung für diejenigen Sendungen, für die der 
kürzeste Weg über den Bodensee führt, während die billigste Fracht sich über 
den Landweg bildet. 


III. 

Unter der Bezeichnung Gotthardbahn sind in dem Vertrage folgende Eisen¬ 
bahnlinien zu verstehen: 

1. Luzern—Immensee—Arth—Goldau—Giubiasco—Chiasso, 

2. Zug—Arth—Goldau, 

3. Giubiasco—Cadenazzo—Pino—Grenze, 

4. Cadenazzo—Locarno. 


IV. 

Für den Fall, daß aus Anlaß einer späteren Elektrisierung der Gotthard¬ 
bahn Materialbestellungen notwendig werden, erklärt die Schweiz, daß die 
Schweizerischen Bundesbahnen in Ansehung dieser Lieferungen an ihrer bis¬ 
herigen Übung festhalten und einen allgemeinen, der Industrie aller Länder zu¬ 
gänglichen Wettbewerb eröffnen werden. 

Hinsichtlich der sonstigen Materialbestellungen für die Gotthardbahn er¬ 
klärt die Schweiz, nicht die Absicht zu haben, in dem derzeitigen Verfahren der 
Schweizerischen Bundesbahnen eine Änderung eintreten zu lassen. 

V. 

In Erfüllung eines von der Deutschen und der Italienischen Regierung aus¬ 
gesprochenen Wunsches erklärt die Schweiz, die Angestellten und Arbeiter deut¬ 
scher und italienischer Staatsangehörigkeit, die aus Anlaß der Verstaatlichung 
der Gotthardbahn aus dem Dienste der Gotthardbahn-Gesellschaft in den Dienst 
der Schweizerischen Bundesbahnen übergetreten sind, nach Maßgabe der hierüber 
bestehenden gesetzlichen Bestimmungen in ihren Stellungen belassen zu wollen, 
ohno sie zu verpflichten, die schweizerische Staatsangehörigkeit anzunehmen. 

So geschehen zu Bern in dreifacher Ausfertigung, den 13. Oktober 1909. 

* * 

* 


Der vorstehende Vertrag nebst dem Schlußprotokoll ist ratifiziert worden; 
die Auswechselung der Ratifikationsurkunden hat am 4. Oktober 1913 in Bern 
stattgefunden. 
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Preußen. Ministerialerklärung vom 26. August 1913, be¬ 
treffend die Herstellung einer Eisenbahn von Buchau nach Ried¬ 


lingen. 

(Eisenbahn- Verordnungsblatt S. 325, G.-S. S. 390.) 

E.-V.-BI. 

Erlasse des Ministers der öffentlichen Arbeiten: Seite 

Vom 1. November 1913, betr. Statistik der Güterbewegung 

auf deutschen Eisenbahnen. 303 

Vom 7. November und 1. Dezember 1913, betr. Verzeichnis 

der anerkannten technischen Lehranstalten .... 304 339 

Vom 8. November 1913, betr. Unfallverhütungsvorschriften 321 

Vom 13 November 1913, betr. Arbeiterpensionskasse . . 327 

Vom 14. November 1913, betr. Ausübung des staatlichen 
Aufsichtsrechts über die Eisenbahn von Buchau nach 
Riedlingen 327 


Frankreich. Gesetz vom 31. Juli 1913, betreffend die Nebenbahnen. 

(Eine Übersetzung des Gesetzes ist abgedruckt im Januarheft der 
Zeitschrift für Kleinbahnen, Jahrgang 1914.) 

Das Gesetz tritt an die Stelle des Gesetzes vom 11. Juni 1880. Dem Staate 
werden viel umfassendere Aufsichtsrechte als bisher eingeräumt und eine Reihe 
grundsätzlicher Änderungen wird geschaffen. Der Unterschied zwischen Neben¬ 
bahnen und Kleinbahnen kommt in Wegfall. 


Niederlande. Königliche Verordnung vom 26. Juni 1913, betreffend Fest¬ 
stellung eines allgemeinen Reglements für den Eisenbahndienst. 
Veröffentlicht im Staatsblatt Nr. 315 von 1913. 

Allgemeines Reglement für den Eisenbahndienst. 

Abschnitt I. 

Von der Bahn. 

Artikel 1. 

Unterhaltung der Bahn und der Bahnanlagen. Kennzeich¬ 
nung von Strecken, die nur mit verminderter Geschwin¬ 
digkeit oder überhaupt nicht befahren werden dürfen. 

1. Die Bahn und die zugehörigen Anlagen sind dauernd derartig zu unter¬ 
halten, daß sie ohne Gefahr mit der nach Artikel 68 zugelassenen größten Ge¬ 
schwindigkeit befahren werden können. 
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2. Strecken, die wegen der Ausführung von Arbeiten oder aus anderen 
Gründen nicht mit der nach Artikel 68 zugelassenen größten Geschwindigkeit be¬ 
fahren werden dürfen, sind sowohl bei Nacht wie bei Tage während des Dienstes 
durch Signale kenntlich zu machen, die vom Zuge aus deutlich zu erkennen sind. 

3. Strecken, die vorübergehend nicht befahren werden dürfen, müssen, auch 
wenn kein Zug erwartet wird, durch Haltsignale, die in ausreichendem Abstande 
aufzustellen sind, gekennzeichnet werden. 

Artikel 2. 

Bewachung und Beaufsichtigung der Bahn. 

1. Die Bahn muß solange bewacht werden, als Züge erwartet werden. 

2. Täglich zwischen Sonnenauf- und -Untergang muß die Bahn in ihrer 
ganzen Länge mindestens einmal sorgfältig untersucht werden. In besonderen 
Fällen und für bestimmte Bahnstrecken kann der Aufsichtsrat anordnen, daß die 
Bahn mehr als einmal in einem Zeitraum von 24 Stunden untersucht werden muß, 
und zu welchen Zeitpunkten die Untersuchungen stattzufinden haben. 

3. Stellen, an denen Gefahr droht, müssen ständig bewacht werden. 

4. Bei jeder Untersuchung muß insbesondere auf den Zustand der Schienen, 
Weichen und Signaleinrichtungen geachtet werden. 

Artikel 3. 

Umgrenzung des lichten Raumes. 

1. Für die Gleise auf der freien Strecke und die Hauptgleise auf den Bahn¬ 
höfen und Haltepunkten gilt die auf der beigefügten Anlage A mit I, für die 
übrigen Gleise die mit II bezeichnet^ Umgrenzung des lichten Raumes. 

2. Innerhalb dieser Umgrenzung des lichten Raumes dürfen keine festen 
Gegenstände errichtet werden, es sei denn, daß sic die Betriebssicherheit nicht 
beeinträchtigen und durch den Aufsichtsrat zugelassen werden. 

Artikel 4. 

Hauptgleise. 

1. In den Hauptgleisen werden keine versenkten Gleise und keine Dreh¬ 
scheiben zugelassen. 

2. Es müssen Einrichtungen getroffen werden, durch die verhindert wird, 
daß die auf eine Entfernung von mehr als 250 m bedienten Weichen in den 
Hauptgleisen umgelegt werden können, während ein Zug durch die Weiche fährt. 

3. Bei Weichen in den Hauptgleisen, die auf eine Entfernung von weniger 
als 250 m bedient werden, sind derartige Einrichtungen nur erforderlich, wenn sie 
der Aufsichtsrat nach Anhörung der Eisenbahnverwaltung für nötig erachtet. 

4. Von der Bestimmung im zweiten Absatz kann Befreiung durch den Auf¬ 
sichtsrat zugestanden werden. 

A r t i k e 1 5. 

Maßnahmen zur Verhütung des Z u s a m m e n s t o ß e n s von 

Fahrzeugen. 

1. Zwischen zwei zusammenlaufendeu oder einander kreuzenden Gleisen ist 
eine Grenze anzugeben, bis zu welcher sich Fahrzeuge auf dem einen Gleis be¬ 
wegen können, ohne die Bewegung von Fahrzeugen auf dem anderen Gleis zu be- 
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hindern. Zwischen dieser Grenze und der Weiche oder dem Krcuzungspunkt 
dürfen gleichzeitig auf den beiden Gleisen keine Fahrzeuge auf gestellt oder fort- 
bewegt werden. 

2. In welcher Weise diese Grenze ersichtlich zti machen ist, bestimmt der 
Aufsichtsrat nach Anhörung der Eisenbahnverwaltung. 

3. Rechtzeitig vor dem Eintreffen eines Zuges müssen die zu befahrenden 
Gleise frei und unbehindert und die Weichen in die richtige Stellung ge¬ 
bracht sein. 


A r t i k e l 6. 

Entfernungs-, Krümmungs- und Neigungszeiger. 

1. Auf der Bahn sind Abteilungszeichen (palen) anzubringen, die die Ent¬ 
fernung von einer Endstation längs der Bahn in Kilometern und Hektometern 
angeben. 

2. Wo die Bahn aus der Geraden in eine Krümmung oder aus der Horizon¬ 
talen in eine Neigung oder von einer Neigung in eine andere Neigung übergeht, 
sind Zeiger (wijcers) anzubringen. 

3. Auf den Krümmungszeigern muß die Länge des Radius, die Länge der 
Krümmung und der anschließenden Geraden angegeben sein. 

4. Auf dem Neigungszeiger muß die Länge der Horizontalen und der 
Neigung, sowie die Stärke der Neigung angegeben sein. 

5. Wenn die Neigung nicht stärker als 1 : 400 ist oder der Höhenunterschied 
bei stärkeren Neigungen nicht mehr als 3 m beträgt, bedarf es der Aufstellung 
von Neigungszeigern nicht. 

6. Die in diesem Artikel erwähnten Abteilungszeichen und Zeiger müssen 
bei Tage vom Zuge aus deutlich sichtbar sein. 

Artikel 7. 

öffentliche Übergänge. 

1. Die Schranken öffentlicher Übergänge sind durch einen Beamten zu 
bedienen und zu bewachen, der seinen Standort in ihrer unmittelbaren Nähe hat. 

2. Von der Bestimmung, daß der Beamte seinen Standort in unmittelbarer 
Nähe der Übergänge haben muß, können Abweichungen durch den Aufsichtsrat 
zugelassen werden. 

3. Die Schranken sind mindestens drei Minuten vor dem Eintreffen eines 
Zuges zu schließen und unmittelbar nach der Durchfahrt des Zuges wieder zu 
öffnen. Abweichungen von dieser Bestimmung können durch den Aufsichtsrat 
getroffen werden. 

4. Die Bestimmungen dieses Artikels finden keine Anwendung auf öffent¬ 
liche Fußwege, die mit Zustimmung des Ministers mit Gittertüren oder Dreh¬ 
kreuzen abgeschlossen werden. 


Artikel 8. 

öffentliche Übergänge mit schwächerem Verkehr. 

1. Abweichend von der Bestimmung im ersten Absatz des Artikels 7 können 
Schranken, mit denen öffentliche Übergänge mit schwächerem Verkehr abge¬ 
schlossen werden, unter Zustimmung des Aufsichtsrats aus der Entfernung be¬ 
dient werden. 
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2. Die Beamten, di** diese Schranken bedienen, müssen den Übergang von 
ihrem Standorte aus übersehen können. 

3. Bei den auf diese Weise abgeschlossenen öffentlichen Übergängen ist 
eine Warnungseinrichtung aufzusteilen, mit der der bedienende Beamte vor dem 
Schließen des Übergangs das Signal gibt, daß die Schranke geschlossen wer¬ 
den soll. 

4. Das Signal der Warnungseinrichtung wird von der Eisenbahnverwaltung 
dem Bürgermeister und der Vertretung der Gemeinde, in deren Bezirk der Über¬ 
gang liegt, mitgeteilt und durch diese allgemein bekannt gemacht. 

5. Der Minister kann nach Anhörung der Eisenbahnverwaltung sowie des 
Bürgermeisters und der Vertreter der Gemeinde, in deren Bezirk der Übergang 
liegt, bestimmen, daß ein öffentlicher Übergang geschlossen gehalten werden 
soll. Ein solcher Übergang wird dann von Fall zu Fall auf Verlangen von Inter¬ 
essenten geöffnet. 

6. Bei derartigen Übergängen ist ein zum Bedienungsposten führender 
Glockenzug anzubringen, damit die Beteiligten ihren Wunsch nach Öffnung des 
Übergangsabschlusses kundgeben können. 

Artikel 9. 

Beleuchtung öffentlicher Übergänge. 

1. Alle öffentlichen Übergänge mit Ausnahme der öffentlichen Fußwege 
sind nachts, solange sie geschlossen sind, auf eine nach dem Ermessen des Auf- 
sichtsrata ausreichende Weise zu beleuchten. 

2. Für öffentliche Übergänge mit geringem Verkehr kann der Aufsichts¬ 
rat Befreiung von dieser Verpflichtung eintreten lassen. 

A r t i k o 1 10. 

Privat Übergänge. 

1. Bei jeder Untersuchung der Bahn ist darauf zu achten, ob die Gitter, 
die zum Abschließen der im Artikel 35. Absatz 2 des Gesetzes vom 9. April 1875 
(Staatsblatt Nr. 67) erwähnten Aus- und Übergänge dienen, geschlossen sind. 

2. Die offenstehenden Gitter werden von dem untersuchenden Beamten 
geschlossen und gegen die Person, die zum Schließen der Gitter verpflichtet, 
darin aber nachlässig ist, Anzeige erstattet. 

Artikel 11. 

Beschränkung in der Benutzung der Übergänge. 

1. Jedem, dem es nicht von Amts wegen zusteht, ist es verboten: 

a) über die öffentlichen Übergänge zu gehen oder zu fahren, wenn sie ge¬ 
schlossen sind, oder das im Artikel 8, Absatz 3, erwähnte Signal vor 
dem Schließen gegeben ist; 

b) über die im Artikel 10 bezeichneten Aus- und Übergänge und über die 
Fußwege zu gehen oder zu fahren, wenn ein Zug herankommt 

2. Es ist verboten, Pflüge, Eggen und andere derartige Gerätschaften, wie 
auch Baumstämme und schwere Gegenstände über die Übergänge zu schleifen; 
sie müssen vielmehr hinübci getragen oder mit Wagen oder Schlitten hinüber¬ 
gefahren werden. 
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3. Innerhalb 10 Minuten vor der für die Ankunft eines Zuges festgesetzten 
Zeit darf kein Vieh über den Übergang getrieben werden, wenn der mit der 
Bewachung betraute Beamte dies verbietet. 

Artikel 12. 

11 altegrenzen bei Übergängen. 

1. Solange die öffentlichen Übergänge geschlossen sind oder sobald das 
im Artikel 8, Absatz 3, erwähnte Signal vor dem Schließen gegeben ist, müssen 
Pferde, Vieh und Fahrzeuge, einerlei wie diese fortbewegt werden, in einer Ent¬ 
fernung von 25 m vor der Schranke angehalten werden. 

2. Diese Entfernung wird von der Eisenbahnverwaltung durch einen Pfahl 
bezeichnet, auf dem von der Wegseite her das Wort „Halt“ deutlich lesbar 
sein muß. 


Artikel 13. 

Kreuzungen in Schienenhöhe. 

1. Werden Eisenbahnen der in diesem Reglement behandelten Art in 
Schienenhöhe durch Bahnen gekreuzt, für die weder dieses Reglement noch das 
Nebenbahnreglement von 1902 Geltung hat, so finden auf die zweitgenannten 
Bahnen die Bestimmungen im Artikel 10 des Kleinbahnreglements von 1902 
Anwendung, auch wenn dies Reglement für die betreffenden Bahnen nicht gilt. 

2. Für andere Bahnkreuzungen in Schienenhöhe gelten die Bestimmungen 
im Artikel 15. Absatz 1, und im Artikel 17, Absatz 2, dieses Reglements. 

Artikel 14. 

Bewegliche Brücken. 

1. Die Bedienung und Sicherung beweglicher Eisenbahnbrücken, die von 
der Schiffahrt berührt werden, werden durch Reglements geregelt, die auf Grund 
königlicher Verordnung ergehen. 

2. Die Brücken, wegen deren nichts anderes durch eins der im ersten 
Absatz genannten Reglements bestimmt ist, bleiben in der Regel geschlossen und 
werden nur auf Ansuchen von Interessenten geöffnet. Zehn Minuten vor der 
für die Ankunft eines Zuges festgesetzten Zeit müssen sie geschlossen sein. 

3. Der Schiffahrt wird tags die offene und nachts sowohl die offene als 
auch die geschlossene Durchfahrt durch Signale angezeigt. Abweichungen von 
dieser Bestimmung kann der Minister zulassen. 

4. Abweichend von den Bestimmungen über das Geschlossensein oder das 
Schließen beweglicher Brücken im zweiten Absatz dieses Artikels und in den 
im ersten Absatz dieses Artikels erwähnten Reglements müssen die Brücken so 
lange und zu den Zeiten geöffnet sein, wie dies durch den Minister nach Anhörung 
der Eisenbahnverwaltung angeordnet wird. 

Abschnitt II. 

Von dm Signalen. 

Artikel 15. 

Abstands- und Vorsignal c. 

1. Die Bahnhöfe, die mit Weichen ausgerüsteten Haltestellen, die Krcu- 
zungsgleise, die nicht unter den ersten Absatz des Artikels 13 fallenden Balm- 
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kreuzungen in Schienenhöhe, die Anschlüsse von Zweigbahnen, die Weichen in 
den Hauptgleisen außerhalb der Bahnhöfe, Haltestellen und Kreuzungen und die 
beweglichen Brücken werden durch Signale gedeckt, die in hinreichendem Abstande 
von den zu sichernden Punkten aufgestellt werden und Abstandssignale heißen. 

2. Der Abstand der Signale von den zu sichernden Punkten wird unter 
Berücksichtigung des Längenprofils der Strecke und der Fahrgeschwindigkeit der 
Züge bestimmt mit der Maßgabe, daß der Abstand nicht geringer sein darf als 300 m. 

3. Die Abstandssignale müssen bei normaler Witterung von den heran¬ 
nahenden Zügen auf solche Entfernung sichtbar sein, daß letztere bei Halt¬ 
stellung der Abslandssignale vor diesen zum Stillstand gebracht werden können. 

4. Die Stellung des Abstandssignals muß von dem Bedienungsplatze aus 
wahrgenommen werden können. 

5. Wo die Sicherheit es erfordert, sind vor den Abstandssignalen Vorsignale 
aufzustellen, die bei Haltstellung des Abstandssignals das Signal ..Langsam 
fahren“ oder „Halt“ angeben. 

6. Bei Anwendung von Vorsignalen können die Abstandssignale in der 
Nähe der zu deckenden Punkte aufgestellt werden und brauchen den Bestimmun¬ 
gen des dritten Absatzes dieses Artikels nicht zu entsprechen. Der Abstand des 
Abstandssignals von dem zu deckenden Punkte muß alsdann mindestens 100 m und 
der Abstand des Vorsignals von dem Abstandssignal mindestens 450 m betragen. 

7. Der Minister kann Abweichungen von den Bestimmungen dieses Ar¬ 
tikels zulassen. 

Artikel 16. 

Signale an W e i c li e n und Wasserkrau e n . V e r b i n d u n g 
zwischen Weichen und Signalen. 

1. Die Stellung der Auslaufröhren der Wasserkrane an den Hauptgleiscn 
muß bei Nacht, die der Weichen in den Haupt- und Nebengleisen — wo der 
Aufsichtsrat solches für erforderlich erachtet — sowohl bei Tage als bei Nacht 
während des Dienstes auf hinreichende Entfernung mittelst selbsttätiger Signale 
erkennbar sein. 

2. Weichen, die außerhalb der Bahnhöfe und Haltestellen in den Haupt¬ 
gleisen liegen, müssen dergestalt mit den Abstandssignalen verbunden sein, daß 
bei gezogenem Fahrsignal die richtige Stellung der Weichen gesichert ist. 

3. Weichen, die innerhalb eines Bahnhofs oder einer Haltestelle in den 
Hauptgleisen liegen, müssen, wenn sie gegen die Zungenspitze befahren werden, 
dergestalt mit den Signalen verbunden sein, daß bei gezogenem Fahrsignal die 
richtige Stellung der Weichen gesichert ist. 

4. Mit Genehmigung des Aufsichtsrats kann von der Bestimmung im vorigen 
Absatz abgewichen werden, wenn die Weichen bei der Durchfahrt von Zügen 
durch das Hauptgleis mit einem Schloß verschlossen oder bewacht sind. 

A r t i k e 1 1 7. 

Verbindung zwischen Abst-andssiguu len und b e w e g 1 i c h e n 
Brücken sowie z w i s c h c n A b s t a ndssigna len untereinanil c r. 

1. Bei beweglichen Brücken müssen die Abstandssignale so eingerichtet 
und mit den Brücken verbunden sein, daß sie nur auf freie Fahrt gestellt werden 
können, wenn die Brücke geschlossen und festgelegt ist. 
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2. Bei Bahnkreuzungen in Schienenhöhe und bei Anschlüssen von Zweig¬ 
bahnen müssen die Abstandssignale derart untereinander verbunden sein, daß 
Zügen, die miteinander Zusammenstößen können, nicht gleichzeitig die Fahrt frei¬ 
gegeben werden kann. 


Artikel 1 8. 

Normale Stellung der Signale. 

1. Die Abstandssignale der Bahnhöfe, Haltestellen, Kreuzungen und An¬ 
schlüsse von Zweigbahnen müssen in der Ruhestellung das Signal „Halt“ 1 ) 
geben. 

2. Für die übrigen Abstandssignale und die anderen festen Signale wird 
eine normale Stellung durch die Eisenbahnverwaltung vorgeschrieben. 

3. Die Signale, für welche aie Haltstellung als normale Stellung vorge¬ 
schrieben ist, werden nur dann aus dieser Stellung gebracht, wenn ein heran¬ 
nahender Zug frei durchfahren kann, und worden auf „Halt“ zurückgestellt, so¬ 
bald der Zug das Signal und die durch dieses gesicherten Einrichtungen durch¬ 
fahren hat. Das Signal kann nach Durchfahrt des Zuges, auch ohne daß die dabei 
angegebene Bedingung erfüllt ist, auf „Halt“ zurückgestellt werden: 

a) wenn der Zug nach der Vorbeifahrt an dem Signal zum Stehen ge¬ 
bracht wird, bevor die durch das Signal gesicherten Einrichtungen 
durchfahren sind; 

b) wenn die gesicherten Einrichtungen auch nach der Stellung des Signals 
auf „Halt“ bis nach der Durchfahrt des Zuges geschlossen bleiben. 

4. Von den Vorschriften im ersten und dritten Absatz dieses Artikels kann 
der Aufsichtsrat entbinden. 

Artikel 19. 

Elektrische Leitungen. 

1. Der Gebrauch und die Bedienung elektrischer Leitungen zur Sicherung 
des Zuglaufes und zur Förderung der regelmäßigen Abwicklung des Verkehrs, als 
da sind: Telegraph, Einrichtungen für die Streckenblockung, Uhren, Läutewerke 
und Notsignaleinrichtungen, werden durch das in Artikel 6 des Gesetzes vom 
9. April 1875 (Staatsblatt Nr. 67) erwähnte Dienstreglement geregelt. 

2. Der Aufsichtsrat bestimmt nach Anhörung der Eisenbahnverwaltung, 
welche elektrische Leitungen für jede Eisenbahn nötig sind. 

3. Auf Eisenbahnen, auf denen der Telegraph für den Zugsicherungsdienst 
benutzt wird, hat für die Abgabe der Zugmeldetelegramme eine besondere Tele¬ 
graphenleitung zu dienen. 

4. Für Bahnstrecken mit geringem Verkehr kann der Aufsichtsrat von der 
Bestimmung im vorhergehenden Absatz entbinden. 

5. W&rterposten bei beweglichen Brücken, bei Bahnkreuzungen in Schienen¬ 
höhe und bei Anschlüssen von Zweigbahnen werden durch Telegraphen oder 
Fernsprecher mit dem nächstgelegenen Bahnhof, der nächstgelegenen Halte¬ 
stelle oder dem nächstgelegenen Kreuzungsgleise verbunden. Der Aufsichtsrat 
kann nach Anhörung der Eisenbahnverwaltung bestimmen, daß die genannten 


l ) (onveilig = unsicher.) 
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Wärterpoaten mit den zu beiden Seiten gelegenen Bahnhöfen, Haltestellen oder 
KreuzungBgleisen in der angegebenen Weise verbunden sein müssen. Die 
Würterposten für den Blocksignaldienst sind durch Fernsprecher miteinander 
zu verbinden. 

6. Wo der Aufsichtsrat es nach Anhörung der Eisenbahnverwaltung für 
nötig hält, müssen die Wärterposten an Übergängen mit den nächstgelegenen 
Bahnhöfen oder Haltestellen durch Fernsprecher verbunden werden. 

7. An den Wärterposten, die durch den Aufsichtsrat nach Anhörung der 
Eisenbahnverwaltung bestimmt werden, müssen Einrichtungen vorhauden sein, 
die es ermöglichen, eine Reservelokomotive anzufordern und andere Signale nach 
Hilfe zu geben. 

8. Die Richtung, in der sich der nächste derartige Wärterposten befindet, 
muß durch ein deutlich sichtbares Zeichen auf jedem Telegraphenpfahl ange¬ 
geben werden. 


Artikel 20. 

Ankündigung der Z ii g o. 

1. Das Herannahen eines jeden Zuges wird dem Hahnbewachiingspersonal 
angektindigt. 

2. Das Signal hierzu wird mindestens drei Minuten vor dem Herannahen 
des Zuges gegeben. 

S. Die für diesen Zweck anzuwendenden Einrichtungen bedürfen der Ge¬ 
nehmigung des Aufsichtsrates. 

4. Die Bestimmungen des zweiten und dritten Absatzes finden auf ran¬ 
gierende Züge keine Anwendung. 

Artikel 2 1. 

Signale des Bahnbewachungs Personals. 

Einem herannahenden Zuge müssen bei Nacht wie bei Tag durch das Bahn¬ 
bewachungspersonal die Signale ..Freie Fahrt“, ..Langsam fahren“ oder „Halten“ 
gegeben werden können. 


Artikel 2 2. 

Zugsignal c. 

1. Jeder Zug hat bei Tag und bei Nacht die nötigen Signale zu führen, 
um den letzten Wagen kenntlich zu machen. 

2. Außerdem ist des Nachts jeder Zug von vorn mit mindestens zwei hell- 
brennenden Laternen zu versehen, die nach vorn weißes Licht zeigen, unbeschadet 
der Abweichungen, die durch die im Artikel 26 erwähnte Signalordnung vorge¬ 
schrieben sind. 

'5. Jeder außerfahrplanmäßige Zug muß außerdem durch ein deutlich sicht¬ 
bares Signal, das er selbst zu führen hat. bezeichnet werden. 

I. Nicht durch Dampf bewegte Fahrzeuge führen, wenn sie sich auf Haupt- 
gleiscn befinden, des Nachts eine hellbreunende Laterne, die nach der Seite, von 
der Züge erwartet werden können, rotes Lieht zeigt. 

f>. Beim Rangieren kann von den Bestimmungen des ersten und zweiten 
Absatzes abgewichen werden, wenn die Lokomotive oder die Lokomotive mit 
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Tender des Nachts an der Vorderseite und an der Rückseite mit einer Laterne ver¬ 
sehen ist, die weißes Lieht zeigt. 

Artikel 2 3. 

Signalgegenstände in den Zügen. 

1. ln den Zügen müssen Signalgegenst&nde vorhanden sein, mit denen bei 
Tage und bei Nacht dem Bahnbewachungspersonal und dem Personal anderer 
Züge angezeigt werden kann: 

A. daß ein Zug, der nicht vorher schriftlich angemeldel ist. heraimaht 

a) in derselben Richtung; 

b) in entgegengesetzter Richtung; 

B. daß in den Reichs- oder Eisenbahntelegraphenlinien eine Störung vor¬ 
liegt. Dies Signal braucht nur am Tage gegeben zu werden. 

2. Die Bestimmungen dieses Artikels finden auf rangierende Züge keine 
Anwendung. 

Artikel 2 4. 

Signale des Lokomotivführers und des übrigen Zug¬ 
personals. 

Der Lokomotivführer muß in der Lage soiu, die nachstehenden Signale 
geben zu können: 

1. „Achtung“; 

2. „Bremsen anziehen“; 

3. „Bremsen loslassen“. 

Die übrigen Zugbeamten müssen das ..Halt“-Signal geben können. 

Artikel 2 5. 

Maßregeln bei Umständen, infolge deren die Tages- 
signale nicht deutlich zu unterscheiden sind. 

1. Bei nebeligem Wetter, Schneetreiben und anderen Umständen, infolge 
deren die Tagessignale auf eine Entfernung von 300 m nicht deutlich zu unter¬ 
scheiden sind, sind neben diesen Signalen die Nachtsignale anzuwenden. 

2. Vorschriften für die Zugsicherung in derartigen Fällen und für den 
Gebrauch von Knallsignalen werden durch das im Artikel 6 des Gesetzes vom 
9. April 1875 (Staatsblatt Nr. 67) erwähnte Dienstreglement gegeben. 

Artikel 26. 

Aufstellung der Signale. S i g n a 1 o r d n u n g. 

1. Die Aufstellung der festen Signale, ihre Verbindung untereinander und 
ihre Verbindung mit den Weichen der Hauptgleise werden durch Vorschriften ge¬ 
regelt, die dem Aufsichtsrat vorzulegen sind. 

2. Die Beschreibung der in diesem Abschnitt erwähnten Signale und die 
Vorschriften für ihre Anwendung werden in eine besondere Abteilung des im 
Artikel 6 des Gesetzes vom 9. April 1875 (Staatsblatt Nr. 67) bezeichneten Dienet- 
reglements aufgenommen, die die Bezeichnung „Signalordnung“ tragen soll. 
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Abschnitt III. 

Von den Stationen und Haltestellen. 

Artikel 27. 

Arten der Stationen und Haltestellen. 

Der Minister setzt nach Anhörung der Eisenbahnverwaltung die Stationen 
und Haltestellen fest und bestimmt, welche von den Stationen als Hauptstationen 
und welche von den Haltestellen als Haltepunkte zu betrachten sind. 

Artikel 28 . 

Vorschriften für die Instandhaltung der Vorplätze 

und Zugänge. 

Was hinsichtlich der Instandhaltung der Vorplätze und der Zugänge zu 
den Stationen und Haltestellen von den Eisenbahnunternehmungen vorzuschreiben 
ist, wird nach Anhörung der Eisenbahnverwaltung durch örtliche Verordnung 
bestimmt. Die Gemeindeverwaltung stellt eine derartige Verordnung fest binnen 
3 Monaten, nachdem sie vom Minister hierzu aufgefordert ist. 

A r t i k e 1 2 V). 

N a in e n der Stationen und Haltestelle n. U h r e n. 

1. Der Name jeder Station und jeder Haltestelle ist mit deutlichen, vom 
Zuge aus lesbaren Schrift Zeichen anzugehen. 

2. Jede Station und jede Haltestelle, die kein Haltepunkt ist, muß mit 
einer richtig gehenden Uhr versehen sein, die nach der mittleren Zeit von Amster¬ 
dam gestellt ist. 

3. Auf den Hauptstationen muß eine solche Uhr sowohl von den Bahn¬ 
steigen als auch von den Vorplätzen und soweit möglich auch von den Zugängen 
zur Station deutlich sichtbar und bei Nacht, während des Dienstes erleuchtet sein. 

4. Für Stationen und Haltestellen, die nicht Haltepunkte sind, kann der 
Aufsichtsrat die Anbringung der im zweiten Absatz erwähnten Uhr in den Warte¬ 
sälen oder den Vorhallen vorsehreiben, wenn eine solche Uhr den Reisenden sonst 
nicht in einer nach seinem Urteil ausreichenden Weise sichtbar ist. 

Artikel 3 0. 

Beleuchtung und H e i z u n g. 

Der Haupteingang der Stationen und der Haltestellen, die nicht Haltepunkte 
sind, sowie die für die Reisenden oder für das Publikum zugänglichen Räume und 
Bahnsteige sind, solange sie geöffnet sind, bei Nacht gehörig zu beleuchten; die 
Wartesäle sind außerdem vom 15. Oktober bis zum 15. April während der Zeit 
ihrer Öffnung ausreichend zu heizen. 


Artikel 3 1. 

Lademaße und Brücken w a g c ii. 

Auf jeder Station, wo es der Aufsichtsrat nach Anhörung der Eisenbahn¬ 
verwaltung für erforderlich hält, müssen ein Lademaß zum Messen und eine 
Brückenwage zum Verwiegen beladener Wagen vorhanden sein. 
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Artikel 3 2. 

K »* s e r v e 1 o k o in o t i v e n sowie Werkzeuge u u d Geräts e h a f t e n 
zur Aufräumung und Wiederherstellung der Rahn. 

Der Aufsichtsrat bestimmt nach Anhörung der Eisenbahuverwaltung die 
Stationen, auf denen: 

a) solange Züge unterwegs sind, eine Reservelokoinotive bereit stehen inuß. 
die unverzüglich in Dienst, treten kann; 

b) die nötigen Werkzeuge und Gerätschaften vorhanden s< in müssen, um 
bei Unfällen die Strecke freizumaehen und vorläufig wieder instand 
zu setzen. 


Artikel 3 3. 

V e r ö f f e n t 1 i c li u n g von Regle m e n t s - und (Je s <* t z r .s - 
b c s t i m m u u g e n a u f den St a 1 i o n e li u n d II a I te s t e 1 1 e n. 

1. Kin vom Aufsiehtsrat genehmigter Auszug aus diesem Reglement, aus 
dm allgemeinen Reglement für die Beförderung auf den Eisenbahnen und aus 
dem Gesetz vom 9. April 1875 (Staatsblatt Nr. 67), betreffend die vom Publikum 
zu beachtenden Vorschriften, ist in den Wartesälen der Stationen und Haltestellen 
au einer Stelle aufzuhängen oder aufzukleben, wo er deutlich lesbar ist. 

2. In dem Auszuge sind auch die Strafen anzugeben, die auf die Über¬ 
holung obiger Bestimmungen gesetzt sind. Ebenso sind dort die Artikel löl. 185. 
179—183. 350 und 351 drs Strafgesetzbuchs aufzunehnuMi. 

A r t i k e 1 3 4. 

Bes c h w c r d e b ü c h e r. 

1. Auf jeder Station und auf jeder Haltestelle, die nicht. Haltepunkt ist. 
iiiuß im Dienstraum des Vorstehers ein Beschwerdebuch nach einem vom Auf¬ 
sichtsrat fcstzustellendcn Muster aufliegen, in das Beschwci den über Angelrgm 
heiten des Eisenbahndienstes eingetragen werden können. 

2. Auf den Gemeinschaftsstationen muß für jedes an der Gemeinschaft be¬ 
teiligte Bahnunternehmen ein besonderes Beschwerdebuch vorhanden sein. 

3. Das Beschwerdebuch ist blattweise fortlaufend zu numerieren und auf 
der ersten und letzten Biattseite von einem der Mitglieder des Aufsiehtsrats mit 
einem Beglaubigungsvermerk zu versehen. 

4. Auf erstes Verlangen muß es vom Stationsvorsteher einem jeden, der eine 
Beschwerde einzutragen begehrt, vorgelegt werden, auch muß den im Artikel 11 
des Gesetzes vorn 9. April 1875 (Staatsblatt Nr. 67) genannten Beamten, sowie d u 
Beamten des öffentlichen Ministeriums, dem Kaiitoiirichter. den Polizei¬ 
kommissaren und dem Bürgermeister Einsicht, gewährt werden. 

5. Jeder, der das Beschwerdebuch benutzt, muß deutlich, vollständig und 
in gehöriger Form Art und Gegenstand der Beschwerde, seinen Namen und stän¬ 
digen Wohnsitz angeben; Beschwerden über Beamte lind Bedienstete der Balm 
sollen tunlichst Namen, Bezeichnung oder Nummer des Betreffenden anführen. Die 
Beschwerde muß unterschrieben sein. 

b. Die Verwaltungen haben dafür zu sorgen, daß sie schleunigst von den 
Beschwerden Abschrift erhalten. Sie sind zu ihrer Untersuchung verpflichtet. 
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haben das Ergebnis so schnell wie möglich dem Beschwerdeführer schriftlich mit¬ 
zuteilen und eine Abschrift der schriftlichen Mitteilung hinter der Beschwerde in 
das Beschwerdebuch cintragen zu lassen. 

7. Betrifft die auf der Station eingetragene Beschwerde eine andere Eisen¬ 
bahn als die, zu der die Station gehört, so hat die Bahnverwaltung eine Abschrift 
der Beschwerde der zuständigen Bahnverwaltung zu übersenden; diese bewirkt 
alsdann die Untersuchung und läßt dem Beschwerdeführer eine Mitteilung über 
das Ergebnis zugehen. 

8. Sie übersendet eine Abschrift dieser Mitteilung der der betreffenden 
Station Vorgesetzten Verwaltung zufü Zwecke der Eintragung in das Be¬ 
schwerdebuch. 

9. Wird auf einer Gemeinschaftsstation in das Beschwerdebuch einer 
Verwaltung eine Beschwerde eingetragen, die eine andere Verwaltung der Ge¬ 
meinschaft betrifft, so wird die Beschwerde durch den Stationsvorsteher in das 
Beschwerdebuch dieser anderen Verwaltung übertragen und als unmittelbar in 
dieses Buch eingetragen erachtet. 

10. Sodann wird in das erstgenannte Beschwerdebuch durch den Stations¬ 
vorsteher ein Vermerk eingetragen, der die Übertragung dieser Beschwerde in 
ein anderes Beschwerdebuch angibt. 

11. Die Bahnverwaltungen übersenden in der ersten Hälfte jedes Monate 
von den im Vormonat eingetragenen Beschwerden und den darauf erteilten Be¬ 
scheiden Abschrift an den Aufsiehtsrat. 

Artikel 3 5. 

Schließen der Wege, die über die Gleise der S t a t i o in* n 
und Haltestellen führen. 

1. Wege, die über die Gleise der Stationen und Haltestellen führen, müssen, 
sofern der Minister dies für erforderlich erachtet, mit beweglichen, von ihm zu 
genehmigenden Schranken vorsehen sein. 

2. Die Vorschriften über die Bedienung und Bewachung dieser Schranken 
werden durch die Eisenbahn Verwaltung unter Genehmigung des Ministers 
erlassen. 

A r t i k e 1 86. 

Pflichten der Vorsteher der Stationen und Haltestellen. 

1. Der Vorsteher jeder Station oder Haltestelle oder ein Stellvertr ‘t r 
muf> bei der Abfahrt der Züge zugegen sein. 

2. Er trifft die erforderlichen Maßnahmen für die Sicherheit des Verkehrs 
der Weisenden nach und von den Zügen. 

Artikel 87. 

M nßr e g c1n zu r Ve r h ü t u n g unbeabsichtigter B e wegunp 
stillste hon der Fahrzeuge. 

Es sind Maßregeln zu treffen, die es verhindern, daß auf den Gleisen 
stehende Fahrzeuge durch den Wind oder andere unvorhergesehene Umstände in 
Bewegung gesetzt werden. 
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Abschnitt IV. 

Von den Betriebsmitteln. 

Abteilung I: Lokomotiven und Tender. 

Artikel 38. 

V ors v \\ v i f t <* ii . betreffend die E i n r i r li t u n 2 von Lokomo¬ 
tive n u n d T e n d o r n. 

1. Jode Lokomotive muß versehen nein: 

a) mit federnden Stoß- und Zugvoirichtuiigon und an der Vorderseite mit 
Bahnräumern und LatorneiiHtützen; 

h) mit einer Dampfpfeife im unmittelbaren Bereich des Lokomotivführers; 

< ) mit einem an die Feuerkiste gut anschlh ßendc 11 Aschenkasten, der sich 
vorn und nötigenfalls auch hinten durch eine Zugklappe öffnen läßt; 

d) mit einer Vorrichtung zur möglichsten Verhütung des Funken- und 
Kohlenflugs aus dem Schornstein: 

c) mit wenigstens zwei voneinander unabhängigen Vorrichtungen zur aus¬ 
reichenden Speisung des Kessels mit Wasser, von denen wenigstens eine 
vom Triebwerk unabhängig gehandhabt werden kann. Jede dieser 
tfpeisevorrichtungen muß mit einer besonderen, am Kessel befestigten 
Abschlußvorrichturig (Ventil mit Hahn oder Abschließer) versehen sein. 

2. Die Verwendung von Gußeisen für die Räder der Lokomotiven und 
Tender ist verboten. Von diesem Verbot kann der Aufsichtsrat entbinden. 

3. Die Räder von Lokomotiven und Tendern müssen mit Spurkränzen von 
gehöriger Höhe versehen sein. Die Stärke der Radreifen muß mindestens 4 25 mm 
betragen. 

4. Außer durch die gewöhnliche Hauptkuppelung muß die Lokomotive mit 
dem Tender noch durch eine Hilfskuppelung verbunden sein. 

5. Jeder Tender muß am Hinterrade und jede Tcnderlokomotive an beiden 
Bnden mit Bahnräumern und Signallaternenstützen versehen sein. 

6. Jeder Tender und jede Tenderlokomotive muß an beiden Enden federnde 
Stoß- und Zugvorrichtungen haben. 

7. Außerdem muß sieh auf jedem Tender und jeder Tendorlokomotive fine 
Handbremse befinden, die stets leicht und schnell in Tätigkeit gesetzt werden 
kann. 

8. Jede Lokomotive, die zur Beförderung von Personenzügen mit. einer 
größeren Geschwindigkeit als 50 km in der Stunde dient, muß mit Vorrichtungen 
versehen sein, die es ermöglichen ihre Bremse zugleich mit den Bremsen der Fahr¬ 
zeuge vom Standplatz des Lokomotivführers aus in Tätigkeit zu setzen. 

Artikel 30. 

Forschriften für d i e E i » r i e h t u 11 g d e r L o k o in o t i \ k e s s e I. 

L Jeder Lokomotivkessel muß versehen sein: 

a) mit einem durch deutliche laufende Kummer gekennzeichneten Mano¬ 
meter, das unmittelbar mit dem Kessel verbunden den Dampfdruck deut¬ 
lich anzeigt und wenigstens zwei Atmosphären Druck mehr angeben 
kann als die höchstzulässige Dampfspannung, die auf dem Zifferblatt 
dmvh eine in die Augen fallende Marke zu bezeichnen ist: 
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b) mit. einem gebogenen abschließbaren Rohr mit Muffe von 40 mm Durch¬ 
messer und 5 mm Stärke zum Anschluß eines Prüfungsmanometers; 

c) mit einem Wasserstandsglas mit Abschluß- und Durchblashahn und mit 
wenigstens zwei Probierhähnen oder aber einem zweiten Wasserstands¬ 
glases, die Wasserstandsgläser und die Probierh&hne müssen von ein¬ 
ander unabhängig und dürfen also nicht an demselben Rohr angebracht 
sein; die Wasserstandsgläser müssen überdies, soweit nicht der Auf¬ 
sichtsrat Abweichungen zuläßt, mit einer Schutzhülle versehen sein, die 
so eingerichtet ist, daß der Wasserstand gut zu erkennen ist; 

d) mit einer selbsttätigen Vorrichtung, durch die Wassermangel im Kessel 
unabhängig von der Tätigkeit des Lokomotivführers oder Heizers ange¬ 
zeigt wird; hierzu können unter anderem ein oder mehrere in der Decke 
der Feuerkiste angebrachte Stöpsel dienen, die aus einem bei bestimmtem 
Wärmegrad schmelzenden Metall bestehen; 

e) mit mindestens zwei den Bestimmungen des Artikels 40 entsprechenden 
Sicherheitsv entilen. 

2. Sowohl der Wasserstand als auch die Dampfspannung müssen vom 
Führerstande aus stets geprüft werden können. 

3. Der zulässige niedrigste Wasserstaue! wie die zulässigste höchste Dampf¬ 
spannung müssen derartig angegeben sein, daß sie vom Führerplatze aus erkenn¬ 
bar sind. 

4. Die Stehbolzen, wodurch die Wäiule der Feuerkiste und des Kessels 
miteinander verbunden sind, müssen ganz oder teilweise durchbohrt sein. 

5. Die Verwendung von Gußeisen zu den dem Dampfdruck unmittelbar 
ansgesetzten Kesselteilen ist verboten. 

Artikel 40. 

Sicherheitsventile. 

1. Die im Artikel 39, Absatz 1, unter e erwähnten Sicherheitsventile sind 
auf dem Kessel so anzubringen, daß sie. wenn der Kessel in Tätigkeit ist. leicht 
untersucht werden können. 

2. Der kleinste Wert für den Durchmesser jeder der beiden Yentilöffnuu- 
ircn berechnet sieh nach der Formel 


wobei dar stellt: 

d — den Durchmesser in mm, 
p — den Dampfdruck in kg auf das qcm. 
lt — die Heizfläche in qm. 

Hat ein Dampfkessel mehr als zwei Sicherheitsventile, so mnll die Summe 
{ \ vY Oberflächen der Ventilöffnungen mindestens der Summe der beim Vorhan¬ 
densein von nur zwei Ventilen erforderlichen Oberflächen gleichkommen. 

4. Der Durchmesser einer Ventilöffmmg darf nicht kleiner sein als 40 nun 

5. Die Sicherheitsventile müssen mit flachem Bande an ihre Unterlagen 
anschlioßcn; die Breite der Tragfläche darf höchstens Vm des Durchmessers der 
Öffnung, jedoch nicht mehr als 3 nun betragen. Die Verwendung von Sicherheits¬ 
ventilen besonderer Bauart, wobei die Ventile mit schrägem Rande an ihre 
Unterlagen anschließen, kann durch den Anfsichtsrat zügelnsson werden. 
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6. Die Ventile müssen unmittelbar oder mittelbar durch Federn belastet 
wtulen: diese müssen so eingerichtet sein, daß das Ventil mindestens um V%o de- 
Durchmessers der Öffnung gehoben werden kann, bevor die Belastung de** 
Ventils um 10 % des Kesseldrucks zunimmt. Die Ventile müssen mindestens um 
l /?o des Durchmessers ihrer Öffnung — mit einem Minimum von 3 mm — gehoben 
werden können und für den Fall des Bruchs einer Feder geg<*n das HcraussehlcM- 
dern geschützt sein. 

A r t i k e 1 41. 

B c s c h a f f u li g v o n L o k o m o t i \ e n u n d T «* n d «* r n. 

1. Lokomotiven oder Tender dürfen von den Eiseiibalmverwaltungcn «*i\-t 
beschafft werden, wenn die Bauart durch den Minister genehmigt ist. 

2. Die Eisenbahnverwaltungen legen dein Minister ausführlich«* Zeich¬ 
nungen der anzmvondenden Bauart zur Genehmigung vor und gohen dah«*i gb*i«*h- 
z^itig an: 

a) wie viele Lokomotiven oder Tender der betreffenden Bauart hesehafft 
werden sollen; 

b) innerhalb welcher Zeit sie die unter a) erwähnte Anzahl \«m Lok«. um» 
tiven und Tendern zu beschaffen gedenken. 

3. V or Beschaffung einer weiteren Anzahl, als nach Absatz 2 unter ,«) 
angegeben, oder vor weiterer Beschaffung nach Ablauf des irn Absatz 2 unter h) 
Angegebenen Zeitraums ist wiederholte Genehmigung der Zeichnungen erfor¬ 
derlich. 

1. Von jeder neu beschafften Gattung müssen die Eisenhahnvcnvaltimgcn 
‘lern Aufsichtsrat deutliche Zeichnungen einreirhen. welche die Bestandteil«* und 
Abmessungen des Kessels, der Achsen, Räder, Federn usw. veranschaulichen. 

5. über jede beschaffte Lokomotive und jeden Tender ist. dein Aufsicht-- 
r; ü eine Beschreibung einzureichen, die folgende Angaben enthält: 

A. Boi Lokomotiven: 

a) die Ordnungsnummer, die Fahriknmnmer, den Namen und Wohnort d«*- 
Fabrikanten und das Jahr der Anfertigung: 

b) die Beschreibung der Einrichtung der Lokomotive, ihr Gewicht mit ge¬ 
fülltem Kessel und bei Tenderlokomotiven außerdem mit der Il<Vh>‘- 
menge Heizmaterial und Wasser sowie' «lie Belastung der Räder: 

c) den Durchmesser der Danipfzylinder, den Kolbenhub, die Abmessungen 
und das Material der Räder, Achsen und Reifen und den Radstand: 

‘0 Form, Abmessungen und Wandstärk«» des Kessels und seiner B«v-t?.nd- 
teile unter Angabe des verwendeten Materials; 

c) die Größe der Heizfläche: 

f) die Beschreibung der Sicherheitsventil«* und des Zubehörs unter An¬ 
gabe der Abmessungen: 

ß) die Beschreibung der zur Erkennung des Wasserst amles di«'n«*mb*n 
Vorrichtungen, und zwar sowohl derjenigen, welche bestimmt sind, das 
Wasser auf der nötigen Höhe zu halten, als auch derjenigen, die <Jon 
Wassermangel selbsttätig anzeigen: 

b) die Beschreibung und die Abmessungen der Tragfedern und d«*r Stoß-. 
Zug- und Bremsvorrichtungen: 
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H die Beschreibung der Einrichtungen für die R&uchverbreimung und zur 
Verhütung des Funkenflugs, sowie des Aschkastens, unter Angabe der 
Lage des tiefsten Punktes über Schienenoberkante; 
k) den im Kessel zulässigen höchsten Arbeitsdampfdruck in Atmosphären 
(der Arbeitsdruck ist der Unterschied zwischen dem absoluten Dampf¬ 
druck und dem atmosphärischen Druck); 

1) falls sie schon im Gebrauch gewesen sind, die Anzahl der insgesamt 
gefahrenen Kilometer und die etwa vorgenommenen früheren Ausbesse¬ 
rungen. 

B. Bei Tendern: 

a) die Ordnungsnummer, die Fabriknumnier, den Namen und Wohnort des 
Fabrikanten und das Jahr der Anfertigung; 

b) das Gewicht des leeren und des mit Heizmaterial und Wasser beladenen 
Tenders; 

e) Abmessungen und Material der Räder, Achsen und Reifen, sowie den 
Radstand; 

d) Beschreibung und Abmessungen der Tragfedern, der Stoß-, Zug- und 
Bremsvorrichtungen. 


A r t i k e i 42. 

Inbetriebnahme von Lokomotiven und Tendern. 

1. Lokomotiven und Tender dürfen erst in Betrieb genommen weiden, 
nachdem sie von seiten des Aufsichtsrats untersucht und für dienstbrauchbar 
befunden sind. 

2. Zum Zwecke der Untersuchung haben die Eisenbahnverwaltungen dom 
mit der Untersuchung betrauten Reichsbeamten ausführliche Zeichnungen der 
zu untersuchenden Lokomotiven und Tender vorzulegen, in denen die Bestand¬ 
teile und die Abmessungen des Kessels, der Achsen, Räder, Federn usw. ange¬ 
geben sind. 

3. Als Ausweis der Genehmigung zur Inbetriebnahme dient für Lokomo¬ 
tiven die im Artikel 44 erwähnte Genehmigungsurkunde oder die kraft diese* 
Artikels erteilte vorläufige Genehmigung. Für Tender wird durch den Aufsichte¬ 
rn! eine schriftliche Genehmigung zur Inbetriebnahme erteilt. 

Artikel 43. 

Untersuchung und Prüfung der L o k o m o t i v k e s s e 1 vorder 

Inbetriebnahme. 

1. Die Lokomotivkessel werden vor der Inbetriebnahme ohne Mantel oder 
mit Zustimmung des Aufsiehtsrats mit Mantel im Aufträge des Aufsiebterate 
untersucht uud geprüft. Sie dürfen erst in Dienst gestellt werden, wenn die 
Untersuchung und Prüfung ein befriedigendes Ergebnis gehabt haben. 

2. Die Prüfung geschieht mittels Wasserdrucks von 5 Atmosphären wehr, 
als der beabsichtigte Arbeitsdampfdruck beträgt, und dauert so lange, als zur 
gehörigen Untersuchung der verschiedenen Teile des Kessels nötig ist 

3. Bei der Untersuchung ist gleichzeitig die Richtigkeit der Belastung der 
Sicherheitsventile und die Sauberkeit der Manometer zu prüfen. 
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l. Das Ergebnis der Untersuchung und Prüfung ist ungenügend, wenn ein 
Teil iles Kessels oder seiner Bestandteile während der Prüfung eine nachteilige 
Veränderung erlitten hat oder wenn sieh andere, belangreiche Mängel hernus- 
ge^tellt lmbcn. 


Artikel 41. 

t» e ii ♦* ii in i g ii n g s u r k u n d e. Vorläufige G e n e h in i g u n g. 

1. Weun die Untersuchung einer Lokomotive (oinschl. der Untersuchung 
und Prüfung des Kessels) ein befriedigendes Ergebnis geliefert hat und die 
übrigen Bestimmungen dieses Reglements (namentlich der Artikel 38, 39, 10 und 
U) erfüllt sind, so w r ird vom Aufsichtsrat eine («enehiiugiingsurkunde nusge¬ 
händigt. 

2. Vor Aushändigung dieser Urkunde kuun der mit der Untersuchung he¬ 
lraute keichsbeanite «ine vorläufige schriftliche Genehmigung zur Inbet rieb- 
uahme erteilen. Diese Genehmigung verfallt, sofern ihr nicht in einer von diesem 
Beamten bczeiclmeten Frist die Ausstellung der Genehmigungsurkunde folgt. 

3. In der Genehmigungsurkunde werden vermerkt: 

a) der Name der Eigentumsverwaltung; 

b) die Ordnungsnummer und eine kurze Beschreibung der Lokomotive: 

c) Form und Abmessungen des Kessels sow ie die Größe der Heizfläche: 

d) Beschreibung der Sicherheitsvorrichtungeil und ihre hauptsächlichsten 
Abmessungen; 

e) der höchstzulässige Arbeitsdampfdruck in Atmosphären. 

L Die Genehmigungsurkundo muß jederzeit bei der Kisenbahnverw altung 
oder in der Werkstätte, in der die Lokomotive regelmäßig ausgebessort wird, zur 
Einsichtnahme vorliegen. 

Artikel 40. 

Untersuchung und Prüfung d e r L o k o in o t i v k e s s c I und Lute r- 
Buchung der Lokomotiven und Tend e r n a c h d e r 
I nbetriobnahmc. 

1. Jeder LokoYuotivkessel muß wenigstens alle drei Jahre einmal und 
außerdem nach jeder erheblichen Ausbesserung, oder w f enn der Aufnichtsrut dies 
für erforderlich erachtet, unter Beachtung der Bestimmungen des Artikels 13 er 
neut untersucht und geprüft werden. Die dreijährige Frist, läuft von dem Tage, 
•nt dem die Lokomotive nach der letzten Untersuchung in Betrieb genommen ist. 
Bei der Prüfung der vor dem Inkrafttreten dieses Reglements vorhandenen Loko- 
uioUvkessel soll der Unterschied zwischen dem Prüfungsdruck und dem beabsich¬ 
tigten Arbeitsdampfdruck nicht größer genommen werden als bei der ersten 
Prüfung. 

2. Längstens acht Jahre nach der Inbetriebnahme eines Lokomotivkes.-els 
muß oirio genaue inwendige Untersuchung vorgenommen werden, bei der die 
Siederohre zu entfernen sind. 

*>. Diese Untersuchung ist nach spätestens 6 Jahren zu wiederholen. 

1. Boi jeder vorerwähnten Untersuchung des Kessels sind die Lokomotive 
und der Tender in allen ihren Bestandteilen einer genauen Untersuchung zu 
unterziehen. 
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Artikel 46. 

Vorschriften für den Fall, daß die Untersuchung oder 
Prüfung nach der Inbetriebnahme ein unbefriedigendes 

Ergebnis liefert. 

1. Hat eine Untersuchung oder Prüfung der im Artikel 45 erwähnten Art 
ein uubefriedendes Ergebnis geliefert, so darf die Lokomotive oder der Tender 
nicht eher wieder in Gebrauch genommen werden, als bis die vom Aufsichtsrat 
für erforderlich erachteten Maßnahmen getroffen sind. 

2. Ergibt sich aus solcher Untersuchung oder Prüfung, daß der Kessel einer 
Lokomotive unter dem früher zulässigen höchsten Dampfdruck nicht mehr sicher 
arbeiten kann, so wird der Eisenbahnverwaltung vom Aufsichtsrat die Wahl ge¬ 
lassen, die von ihm für erforderlich erachteten Maßnahmen zu treffen, oder die 
Lokomotive mit Anwendung eines niedrigeren Druckes zu verwenden. In letz¬ 
terem Fall wird die frühere Genehmigungsurkunde durch eine neue ersetzt. 

Artikel 47. 

Verzeichnis der Kesselproben. 

Jede nach Artikel 43 und 45 vorgenommene Untersuchung und Prüfung 
eines Lokomotivkessels ist von dem damit betrauten Reichsbeamten in ein von der 
Eisenbahnverwaltung mit Genehmigung des Aufsichtsrats anzulegendes Verzeich¬ 
nis einzutragen. 


Artikel 48. 

Vorkehrungen der Eisenbahn Verwaltung bei 

Kesselproben. 

1 . Bei jeder Untersuchung und jeder Prüfung eines Lokomotivkessels hat 
dir» Eisenbahn Verwaltung dafür zu sorgen, daß 

a) die Lokomotive in einem geeigneten Raum über einer trocken liegenden 
Aschengrube und in einer für die Untersuchung passenden Höhe auf- 
gestellt ist; 

b) die Feuerkiste und Rauchkammer sowie die Rohre ordentlich gereinigt 
und 

c) der Aschenkasten und die Roste entfernt sind. 

2. In den Werkstätten, in denen Kesselproben abgehalten werden, imiß eine 
Vorrichtung zur Untersuchung der Manometer vorhanden sein. 

Artikel 4 9. 

Verwendung von ausländischen Lokomotiven und Tendern. 

1 . Lokomotiven und Tender ausländischer Eisenbahnverwaltungen, die be¬ 
stimmt sind, auf einer zum Teil auf niederländischem und zum Teil auf fremdem 
Gebiet gelegenen Bahnstrecke Dienst zu tun, können kraft einer Genehmigung 
des Aufsichtsrats auf der niederländischen Teilstrecke auch ohne Anwendung der 
Bestimmungen dieses Reglements über die Untersuchung und Prüfung der Loko¬ 
motiven benutzt werden, wenn 

n) die Lokomotiven und Tender hinsichtlich der allgemeinen Einrichtung 
und der Hanptabmessungen ohne Gefahr für die Sicherheit des Be¬ 
triebes zugelassen werden können, und 
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ü) durch die Eisenbahnverwaltung der Nachweis erbracht wird, daß die 
Lokomotiven und Tender den für das Nachbarreich erlasseuen Bestim¬ 
mungen entsprechen. 

1. Die Eisenbahn Verwaltung hat dem Aufsichtsrat über die Lokomotiven 
und Tender die im Artikel 11, Absatz 5, erwähnten Angaben und etwa sonst 
noch vom Aufsichtsrat fiir nötig erachtete Angaben zu machen. 

3. Die im ersten Absatz erwähnte Genehmigung kann vom Aufsichtsrat 
jederzeit zurückgezogen werden. 

Abteilung II: Personen- und Güterwagen. 

Artikel 50. 

V o r « c h r i ft e n . d e n e n d i e I* e r s o ii e n -und (1 ü t e r w a g e n 
e n t s p r e e li e n m ii s s e n. 

1. Die Personen- und Guterwagen müssen den Vorschriften entsprechen, 
die im Artikel II des Schlußprotokolls der Versammlung für die technische Ein¬ 
heit der Eisenbahnen vom Mai 1-07 (Königliche Verordnung vom 7. Januar 1900, 
Staateblatt Nr, 9) enthalten sind. 

2. Abweichungen können vom Minister zugelassen werden. 

3. Alle Personen- und Gepäckwagen, sowie die Güterwagen, die* am Schluß 
eines Zuges eingestellt werden, müssen mit den zur Anbringung der vorge- 
sokriebenen Signale erforderlichen Stützen versehen sein. 

A r t i k e 1 5 1. 

V> c s o n (1 e r e Vorschriften Uber die E i n r i c h t u n g d e r 

P e r s o n e n w a g e n. 

1. Die Personenwagen sind alle überdacht und rings geschlossen. Von 
letzterer Vorschrift kann der Minister entbinden. Sie müssen auf Anordnung 
des Ministers mit gehöriger Beleuchtung«-, Lüftungs- und Heizungseinrichtung 
versehen sein. 

2. Während der Zeit, wo die Personenwagen vom Publikum benutzt 
werden, müssen sie nachts innen erleuchtet und vom 15. Oktober bis 15. April 
genügend erwärmt sein. 

3. Die Personenwagen oder Personenwagenabteile werden in drei Klassen 
eingeteilt, wenn nicht der Minister nach Anhörung der Eisenbahnverwaltung 
etwas anderes bestimmt. 

4. Nach außen aufschlagende Türen au den Längsseiten der Personen¬ 
wagen müssen 

a) bei senkrechter Stellung zur Längsachse des Fahrzeugs noch innerhalb 
der Umgrenzung des lichten Raumes verbleiben; 

b) mit zw ei Verschlüssen versehen sein, die beide so eingerichtet sind, daß 
sie von außen wie mich von den Reisenden im Zuge ohne Mühe geöffnet 
werden können; 

c) &*hutzvorrichtungen gegen die Gefahr des Einklemmens der Finger beim 
Schließen der Türen besitzen. 

Abweichungen von den Vorschriften des vorhergehenden Absatzes 
können vom Aufsichtsrat zugelassen werden. 
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Artikel 5 2. 

Beschaffung von Personen- und Güterwage n. 

1. Personen- oder Güterwagen dürfen von den Eisenbahnverwaltungen erst 
beschafft werden, wenn die Bauart vom Minister genehmigt ist. 

2. Die Eisenbahnverwaltungen legen dem Minister ausführliche Zeich¬ 
nungen in , /io der natürlichen Größe der betreffenden Gattung zur Genehmigung 
vor und geben dabei an: 

a) bei Personenwagen die Anzahl der Sitzplätze in jedem Abteil, bei 
Güterwagen die Tragfähigkeit; 

b) wie viel Personen- oder Güterwagen der beantragten Gattung beschafft 
werden sollen; 

c) innerhalb welcher Zeit sie die unter b erwähnte Anzahl Fahrzeuge zu 
beschaffen gedenken. 

3. Der Minister kann zulassen, daß für lange Personen- oder Güterwagen 
Zeichnungen in einem kleineren als dem obengenannten Maßstabe vorgelegt 
werden. 

4. Vor Beschaffung einer weiteren als der nach Absatz 2 unter b ange¬ 
gebenen Anzahl oder vor weiterer Beschaffung nach Ablauf des im Absatz 2 
unter c angegebenen Zeitraums ist wiederholte Genehmigung der Zeichnungen 
erforderlich. 

5. Die Eisenbahnverwaltungen haben dem Aufsichtsrat eine Beschreibung 
über jeden beschafften Personenwagen und jeden beschafften Güterwagen vorzu¬ 
legen, wobei das Gewicht jedes Fahrzeugs, die hauptsächlichsten Abmessungen 
des Wagenkastens — innen und außen gemessen —, des Untergestells mit den 
Achsen, Rädern, Trag- und Stoßfedern sowie die Bremsvorrichtungen, und außer¬ 
dem für die Personenwagen die Zahl der Sitzplätze und für die Güterwagen die 
Tragfähigkeit und die Ladefläche anzugeben sind. 

Artikel 5 3. 

Inbetriebnahme der Personen- und. Güterwagen. 

Personen- und Güterwagen dürfen erst in Betrieb genommen werden, nach¬ 
dem sie von seiten des Aufsichtsrats untersucht und für brauchbar befunden sind. 
Der genannte Rat erteilt danach eine schriftliche Genehmigung zur In¬ 
betriebnahme. 


Artikel 5 1. 

Untersuchung von Persoueu-und Güterwagen nach d e r 

Inbetriebnahme. 

1. Die Personen- und Güterwagen müssen von Zeit zu Zeit einer gründ¬ 
lichen Untersuchung unterworfen werden, wobei die Achsen, Achsbuchsen und 
Federn abzunehmen sind. 

2. Für Personen-, Post- und Gepäckwagen, sowie für die Güterwagen, 
die vornehmlich zur Verwendung in Personenzügen bestimmt sind, hat die Unter¬ 
suchung stattzufinden, sobald die Wagen 30 000 km zurückgelegt haben, jedoch 
spätestens nach Ablauf eines Jahres, für die übrigen Güterwagen spätestens nach 
Ablauf von drei .Jahren, von der ersten Indienststellung oder der letzten Unter¬ 
suchung ab gerechnet. 
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ö. Für bestimmte Fahrzeuge oder Gruppen von Fahrzeugen kann der Auf¬ 
sichtsrat eine Heraufsetzung der im vorhergehenden Absatz genannten Zahl von 
SO 000 auf höchstens 50000 km zulassen. 


A r t i k <* l 5 5. 

Verwendung ausländischer Personen- und Güterwagen. 

1. Personen- und Güterwagen ausländischer Eisenbahnverwaltungen können 
hierzulande im durchgehenden Verkehr auch ohne Anwendung der Bestimmungen 
dieses Reglements über die Untersuchung der Personen- und Güterwagen ver¬ 
wendet werden, wenn 

a) die Personen- und Güterwagen hinsichtlich der allgemeinen Einrich¬ 
tung und der Haiiptabmessungen von den Vorschriften dieses Reglements 
nicht mehr abweichen, als daß sie ohne Gefahr für die Sicherheit auf 
den Eisenbahnen zugelassen werden können; 

b) das Aussehen keinen Zweifel darüber läßt, daß das Material tauglich 
ist und sich in gutem Unterhaltungszustande befindet; 

c) die Personenwagen innen sauber und für die Bequemlichkeit der Rei¬ 
senden nicht minder gut eingerichtet sind, als dies auf den niederländi¬ 
schen Bahnen verlangt wird. 

2. Die Eisenbahnverwaltungen haben dafür zu sorgen, daß die allgemeine 
Einrichtung und der Zustand der in ihre Züge übergehenden ausländischen Per¬ 
sonen- und Güterwagen vorab ausreichend untersucht wird, und daß die Personen- 
nnd Güterwagen erst dann in den Zug eingestellt werden, wenn sie den Bestim¬ 
mungen dieses Artikels genügen. 

Abteilung III: Die Betriebsmittel im allgemeinen. 

Artikel 56. 

Unterhaltung der Betriebsmittel. 

Die auf der Eisenbahn im Gebrauch befindlichen Betriebsmittel müssen in 
einem solchen Zustande erhalten werden, daß die Züge jederzeit mit der größten, 
nach Artikel 68 zulässigen Geschwindigkeit verkehren können. 

Artikel 57. 

Änderung der Betriebsmittel. 

1. Alle Änderungen in der Bestimmung oder Einrichtung der Betriebs¬ 
mittel, die eine Abweichung von den nach Artikel 41 oder Artikel 52 vom Minister 
genehmigten Zeichnungen bedingen, bedürfen der Genehmigung des Ministers. 

2. Von allen erheblichen Ausbesserungen an den Betriebsmitteln ist dem 
Aufsichtsrat nach Vorschriften, die er selbst erläßt, Kenntnis zu geben. 

Artikel 58. 

Anschriften an und in den Betriebsmitteln. 

Abgesehen von den Anschriften, die im Artikel II des Schlußprotokolls 
4er Versammlung für die technische Einheit der Eisenbahnen vom Mai 1907 
(königliche Verordnung vom 7. Januar 1909, Staatsblatt Nr. 9) vorgeschrieben 
sind, muß an sichtbarer Stelle deutlich angegeben sein: 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1914. 1T 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



258 


Rechtsprechung und Gesetzgebung. 


n ) bei allen Lokomotiven und Tendern: der Name oder die abgekürzte 
Bezeichnung der Eigoutumsverwaltung. die Ordnungsmuiimer, der Zeit¬ 
punkt der letzten Prüfung, der Name des Fabrikanten, die Fabrikmimmer 
und das Jahr der Anfertigung; 

b) bei allen Personenwagen: die Klasse und der Buchstabe jede.- Abteils, 
ferner in jedem Abteil die Ordnungsnummer des Wagens, die Klasse 
und der Buchstabe jedes Abteils sowie die Anzahl der Sitzplätze: 

c) an allen Güterwagen: die Bodenfläche in qm; 

d) in den Personenwagen mit einer größeren Außenbreite des Wagen¬ 
kastens als 2,90 m: bei jeder Fensteröffnung eine Warnung vor dein 
Hinaus lehnen des Körpers. 

Artikel 59. 

U m g r e n z u n g des 1 i c li t. e n K a u in e s. 

1. Alle Lokomotiven und anderen Fahrzeuge müssen mit alle n daran ange¬ 
brachten losen Teilen als: Signalscheiben, Siguallaternen u. dgl. innerhalb der 
in der Anlage B dieses Reglements bezeichneten Umgrenzung des lichten Raumes 
bleiben. 

2. Zur sicheren Durchfahrt durch Kurven sind die angegebenen Breiten¬ 
abmessungen der Fahrzeuge und in Verbindung damit ihre Länge und Einrichtung, 
soweit erforderlich, zu vermindern. Hierbei ist ein Radius von 150 m zugrunde 
zu legen. 

3. A. Bei Personen- und Güterwagen dürfen innerhalb RIO mm üb<*r iScliio- 
nenoberkante bei der geringstzulässigen Bufferhöhe außer den Rädern nur fol¬ 
gende Teile überstehen: 

a) die durch die Radreifen gedeckten Teile bis zu 50 mm über Schjenen- 
oberkante; 

b) die Haupt- und Hilfskuppelungen bis zu 75 mm über Schienenoberkante. 

B. Bei Lokomotiven dürfen innerhalb 100 mm über Schienenoberkante bei 

der geringstzulässigen Stärke der Radreifen außer den Rädern nur die Gegen¬ 
gewichte der Räder, die Schienenräumer, Bremsblöcke, Sandstreuer, Haupt- und 
Hilfskuppelungen und die unabhängig von der Durchbiegung der Tragfedern sich 
bewegenden Teile überstehen, und zwar 

a) die durch die Radreifen gedeckten Teile bis zu 50 mm über Schieuen- 
oberkante; 

1>) die übrigen genannten Teile bis zu 00 mm über Seliicnenoberkante. 

1. Die Fußbretter der Bremsersitze dürfen nicht höher sein als 2.sr. ui 
über Schiencnoberkante. 

5. Von den Bestimmungen des ersten Absatzes, soweit sie die losen Teile 
betroffen, und von der im dritten Absatz unter B. b) getroffenen Anordnung kann 
der Aufsichtsrat Abweichungen zulassen. 

Artikel 60. 

5* e r z e i e h n i s s e der B e t r i e b s m i t t e 1. 

1. über. alle Lokomotiven lind anderen Fahrzeuge sind Verzeichnisse zu 
fuhren, worin für jedes Fahrzeug aufgezeichnet werden: 

a) die Ordnungsnummer; 

h) der Name des Fabrikanten; 
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c) der Tag der Inbetriebnahme; 

d) die Tage der stattgehabten Untersuchung und der darauf folgenden 
W iederinbetriebnahme; 

e) die Änderungen und erheblicheren Ausbesserungen; 

f) bei Lokomotiven, Personenwagen und mit diesen nach Artikel bl. Ab¬ 
satz 2, gleichgestellten Wagen außerdem die Anzahl der durchfahrenen 
Kilometer. 

2. Für die von den Lokomotiven im Rangierdienst verwendete Zeit werden 
T.r, km auf die Stunde gerechnet. 


A r t i k e 1 61. 

V e r z e i e li n i s de r Achsen (le r B e t r i e b s m i 11 e l. 

über die Achsen der Lokomotiven und anderen Fahrzeuge' sind Verzeich¬ 
nisse zu führen, worin für jede Achse aufgezeichnet werden: 

a) die Orduungsnunimer; 

b) die Bezeichnung des Materials und der Naim* des Fabrikanten: 

c) die Hauptabmessungen; 

d) der Tag der Ingebrauchnahme; 

e) die Tage der stattgehabten Untersuchung und der darauffolgenden 
Wiederingebrauchnahme; 

f) die Fahrzeuge, unter denen sie benutzt ist. 

Artikel 62. 

B e n u t » u n g v o n F a h r z e u g en mit b e s o n d e r e r E i n v i c li t u n g. 

1. Wenn es sich als nötig erweist, für Fahrzeuge mit besonderer Einrich¬ 
tung einzelne Bestimmungen dieses Abschnitts außer Kraft zu setzen, zu ändern 
oder zu ergänzen, so kann der Minister dies nach Anhörung der Eisenbahnver- 
waltungen verfügen. 

2. Die betreffende Verfügung wird der im Artikel 44 erwähnten Geneh- 
migungsurkundo oder der im Artikel 53 erwähnten schriftlichen Genehmigung 
beigefügt. 

(Schluß folgt) 


Rußland. Allerhöchst genehmigte Verordnung des zweiten 
Departements des Reichsrats vom 6. Juni 1913, betr. die Bildung 
einer Kulundiusker Gesellschaft zum Bau einer Eisenbahn von 
Tatarskaja (Station der Sibirischen Eisenbahn) zum Dorf Slaw- 
gorode und Bestätigung ihrer Satzungen. 

(Veröffentlicht im Ukasatel des Ministeriums der Verkehrsanstalten. 

Nr. 44 vom 2. November 1913.) 

§ 2. Länge der Bahn 296 Werst (== 316 km). 

§ 3. Die Konzession ist auf 81 Jahre erteilt. 

§ 14. Die Gesellschaft unterwirft sich den gesetzlichen Bestimmungen 
über die Feststellung der Tarife. Nur wird der Gesellschaft gestattet, als Aus¬ 
nahme gültig für die ersten fünf Jahre, den einzuführenden Ermäßigungen 

17 * 
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gegenüber sich ablehnend zu verhalten. Die Bestimmungen der Regierung 
müssen gleichwohl eingeftihrt werden, aber der Unterschied wird der Gesellschaft 
vom Staate erstattet. 

§ 21. Für das Obligationenkapital der Gesellschaft leistet der Staat oiin* 
Zinsblirgschaft von 4H v. H. 

$ 48. Nach 25 Jahren steht dem Staate das Kückkaufsreeht jederzeit zu. 

Allerhöchst genehmigte Verordnung des zweiten 
Departement» des Reichsrats vom 12. Juli 1913, betr. Erteilung 
der Genehmigung an die Gesellschaft der Lods’schen, elektrisch 
betriebenen Schmalspurbahnen zum Bau und Betrieb elektrisch 
betriebener Zufuhrbahnen Sgersh—Osorkow (16 W.),Tabijanize— 
Sdunska Woljä (32 W.), Lods—Brshesizy—Koljuschki (28 W.) 
und Ruda—Petrokow (37 W.). 

(Veröffentlicht im Ukasatel des Ministeriums der Verkehrsunstalten. 

Nr. 15 vom 9. November 1913.) 

Im eiuzeinen wird in den Satzungen bestimmt: 

§ 3. Nach 60 Jahren gehen die Bahnen in den Besitz des Staates über. 

§ 5. Spurweite beträgt 1 m (= 0,469 Faden). Die Bahnen sollen elek¬ 
trisch betrieben werden, es wird jedoch gestattet, auf den Teilstrecken 
Brshesizy—Koljuschki und Ruda—Petrokow Lokomotivenbetrieb vorzusehen. 

§ 8. Aktien und Obligationen genießen keine Staatsgarantie. Die Obliga¬ 
tionen müssen in 60 Jahren getilgt sein. 

§ 13. Die am 12. Juli 1913 genehmigten Linien hat der Staat das Recht, 
nach 20 Jahren anzukaufen. Der Ankaufstermin der alten Linien der Gesell¬ 
schaft bleibt bestehen und tritt mit dem 1. Juli 1926 ein. 


Allerhöchst genehmigte Verordnung des zweiten 
Departements des Reichsrats vom 12. Juli 1913, betr. I. Neubau 
der Eisenbahnlinien: a) Namangan—Andishan—Dshalal-Abad 
(162 W.) ? b) Andishan—Kokan-Kischlak (19 W.) und c) Ver¬ 
bindungsbahn bei Andishan (3 W.) durch die Kokand-Namangan 
Eisenbalm-Gesellschaft; II. Umgestaltung der privaten Anschluß¬ 
bahn Tschin-Abad— Andishan (40 W.) in eine Zufuhrbahn zur 
allgemeinen Benutzung. 

(Veröffentlicht im Ukasatel des Ministeriums der Verkehrsanstalteil, 
Nr. 45 vom 9. November 1913.) 

Zu I. 

$ 7. Das Aktienkapital der Neubaustr ecken wird nicht garantiert, 
dagegen wohl das Obligationenkapital mit 4% v. H. 

§ 10. Die Neubaustrecken bilden mit den alten Strecken der Kokand- 
Namangan-Gesellschntt <*in unteilbares Ganzes: maßgebend bleiben die Satzungen 
vorn 13. April 1910. 
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Zu II. 

§ 3. Nach 81 Jahren geht die Zufuhrbahn in den Besitz des Staates über. 
§ 5. Die Spurweite beträgt 1 m. 

§ 10. Bei der Tariffestsetzung haben die Eigentümer sieh den allgemein 
geltenden Bestimmungen zu unterwerfen. 

£ 16. Die bauliche Unterhaltung und der Betrieb unterliegen der Kon¬ 
trolle und Aufsicht der Organe des Ministeriums der Verkehrsanstalten. 

§ 19. Nach 25 Jahren hat der Staat jederzeit das Ankaufsrecht. 


Allerhöchst genehmigte Verordnung des zweiten 
Departements des Reichsrats vom 13. Juli 1913, betr. a) Neubau 
der Strecke Uralsk—Ilezk (246 W.), b) Umbau der schmalspurigen 
Strecke Uralsk—Jerschow (236 W.) in Normalspur, c) Aus¬ 
führung allgemeiner Vorarbeiten für den Bau einer Brücke 
über die Wolga bei Ssaratow und d) Bestätigung des zweiten 
Nachtrags zu den Satzungen der Rjäsan-Uralsker Eisenbahn. 

(Veröffentlicht im Ukasatel des Ministeriums der Verkehrennstalton, 
Nr. 45 vom 9. November 1913.) 

$ 9. Die vorbezeichneten Strecken bilden mit den alten Strecken der Ge¬ 
sellschaft ein imteilbares Ganzes. 

$ 13. Das Baukapital wird durch vom Staate garantierte Obligationen be¬ 
schafft. Die Obligationen werden mit 4/4 v. H. verzinst und müssen in 60 Jahren 
getilgt sein. Die Obligationen unterliegen den Kapitalsteuern, nur die Obligatio¬ 
nen, die in ausländischen Valuten ausgegeben werden, auf denen jedoch auch der 
Gegenwert in russischer Währung gleichzeitig angegeben sein muß. sind von 
diesen Steuern befreit. 


Erlaß des Ministers der V e r k e h r s a n s t a 11 e n 
vom 20. Juli 1913, Nr. 20321/1696, betr. die Regeln über die 
ärztlich-sanitäre Versorgung der Eisenbahnen, die für den öffent¬ 
lichen Verkehr eröffnet worden sind. 

(Veröffentlicht im Ukasatel des Ministeriums der Verkehrsanstalten, 
Nr. 40 vom 5. Oktober 1913.) 

Der Erlaß regelt, im Einvernehmen mit dem Minister des Innern, in fünf 
Hauptabschnitten die ärztliche Versorgung der Bediensteten durch im Staats¬ 
dienste befindliche, festangestellte Ärzte und ebenso die Überwachung der sani¬ 
tären Verhältnisse durch einen wissenschaftlich ausgebildeten Spezialarzt für 
Hygiene. 


1. Abschnitt. §§ 1—22. Allgemeine B e s t i m m u u gen : 

Bei jeder Bahnverwaltung wird ein Departement für die Leitung der 
ärztlichen usw. Versorgung der Bediensteten und deren Familien errichtet. Dezer¬ 
nent ist der Oberarzt, dem ein Bureau zugeteilt ist. Auf jo 120 Werst und für 
nicht mehr als 4000 Personen auf den Hauptbahnen und auf je 1.50 Werst und 
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für nicht, mehr als 2000 Personen auf den Nebenbahnen soll ein Arzt, dazu auf 
je 50 Werst ein Feldscher, die erforderliche Zahl Hebeaimnen und Desinfektoren 
kommen. Ferner werden eigene Krankenhäuser errichtet. 

f 1. Abschnitt. 23—81. Obliegenheiten der Angestellte n. 

Der Spezialarzt für den Sanitätsdienst ist gleichzeitig Gehilfe des Ober¬ 
arztes. Es werden, wie bei Anordnungen russischer Behörden immer üblich, 
die Obliegenheiten der Ärzte und deren Hilfspersonals bis ins einzelne genau 
aufgeführt. 

III. Abschnitt. 32—03. Regelung de r ä r z t 1 i c h e n Hilf e. 

Krankenhäuser sollen auf je 300 Werst vorhanden sein; auf größeren Sta¬ 
tionen, auf denen Krankenhäuser fehlen, werden entsprechende Empfangsräum- 
licbkeiten zur Verfügung gestellt. Auf kleinen Stationen sind Rettungskasten 
vorhanden. Jedem Arzt wird eine Apotheke zur Verfügung gestellt. Für die 
Reisen der Ärzte, für Beförderung Verwundeter, Schwerkranker und Seuchen¬ 
kranker steht in jedem Arztbezirke ein Arztwagen bereit. 

IV. Abschnitt. 01—118. Behandlung für Rechnung der Eisen¬ 

bahn v e r w a 11 u n g. 

A. In vollem Umfang werden alle Bedienstete und deren Familien 
behandelt, die ein Einkommen von 1200 Rbl. haben; ferner die Geistlichen der 
von der Eisenbahn erbauten Kirchen die Gendarmen usw. sowie die auf der 
Eisenbahn verunglückten Personen; 

B. Ambulatorisch werden behandelt alle Bedienstete, die mehr als 
1200 Rbl. Einkommen haben, und die Dienerschaft der Bediensteten: 

C. Erste Hilfe bei Erkrankung erhalten die Reisenden und 
Tagesarbeiter, d. h. solche, die tageweise gelohnt und auf kurze Zeit beschäftigt 
und nicht vorher untersucht worden sind, auch keinerlei Rechte wie andere Be¬ 
dienstete erwerben. 

V. Abschnitt, $? 117—181. 

B e s t i m in u n g e n über die ä r z t 1 i c h e IJ n t e r s u c li u n g s o 1 - 
c h e v P e r sollen, die in den E i s e n b a h u dienst a n f g e n o in m e n 
w e r d e n soll e n. 

10 r 1 a ß des M i n i s t e r i u m s cl er V e r k e h r s a n s t a 11 e n 
vom 16. Oktober 1913, Nr. 96, betr. die Aufstellung neuer Be¬ 
rechnungswerte für die Festigkeit imd zeitweilige Belastung 
hölzerner Eisenbahn- und Chaussee-Brucken, sowie der er¬ 
forderlichen Gerüste. 

(A oröf feilt lieht im Lkasatel des Ministeriums der \ erkehrsanstalten 
Nr. 18 vom 18. November 1913.) 

Durch fliesen Ersaß werden die Bestimmungen iin § 1 und 2. Abschnitt VJ. 
Teil 11 der Sammlung der Verfügungen des Ministeriums der Verkehrsanstalten 
außer Kraft gesetzt. Dem vorbezeichneten Erlaß sind die Bestimmungen, die den 
Berechnungen zu Grunde zu legen sind, besonders heigefiigt. 
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Erlaß des Ministers der Verkehrsanstalten 
vom 25. Oktober 1913, Nr. 28 446/16 733/174, betr. die Anschaffung 
von Meß- und Spezial-Instrumenten für Werkstätten der Staats- 
Eisenbahnen im Auslande, olme daß nachgewiesen zu werden 
braucht, daß sie in Rußland hergestellt sind. 

(Veröffentlicht im Ukasatel des Ministeriums der Verkehrsniistnlten 
Nr. 46 vom 16. November 1913.) 

Im Einvernehmen mit dem Minister für Handel und Industrie ist die Be¬ 
stimmung mit der Einschränkung getroffen, daß die jedesmalige Bestellung den 
Betrag von 1000 Rbl. nicht übersteigen soll und daß nach Maßgabe der Ent¬ 
wicklung der heimischen Industrie die Beschaffungen wieder bei ihr gemacht 
werden sollen. 


Portugal. Gesetz vom 3. April 1913, betreff. Ermächtigung der Regierung, 
zum Bau von Eisenbahnlinien in der Nordzone Portugals, zu Er¬ 
gänzungsbauten und zur Anschaffung von Material usw. Schuld- 
titel bis zum Betrage von 4 300 000 Escudos (etwa 17 200 000 c4() 
zu verausgaben. 
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Besprechungen. 

Uzedik, Freiherr von, k. k. Geheimer Rat, Mitglied des Herrenhauses. 
Der Weg von und zu den österreichischen Staats¬ 
bahnen. 1824—1854/8—1882—1910. 3 Bände. 531, 514 und 490 S. 
groß 8 0 mit 8 Landkarten und 100 Tabellen. Tesehen. Wien und Leip¬ 
zig. 1913. Prohaska. 

ln den Jahren 1908/1910 trat unter der Ungunst der allgemeinen Wirt¬ 
schaftslage und einer empfindlichen Steigerung der Betriebskosten, die 
namentlich eine Folge der Verbesserung der Bezüge der staatlichen Eisen¬ 
bahnbediensteten war, in Österreich wie anderwärts eine weitere Verschlech¬ 
terung der Ergebnisse der Staatsbahnen ein. Diese wirkte um so empfind¬ 
licher, als durch die letzten großen Verstaatlichungen das in den öster¬ 
reichischen Staatsbahnen angelegte Kapital bereits auf nahezu 6 Milliarden 
Kronen angewachsen und hiermit die Gebarung der Staatsbahnen zu einem 
ausschlaggebenden Faktor im Gesamthaushalte des Staates geworden war. 
Die grundsätzlichen Gegner der Staatsbahnen, an denen es nicht fehlte, 
hielten den Zeitpunkt für gekommen, um aus ihrer Reserve herauszu¬ 
treten und dem System zu Leibe zu rücken. Im Parlament, im Staatseisen- 
hahnrat und auch in kaufmännische» Kreisen erhoben sich mehr 
oder minder gewichtige Stimmen für einen gänzlichen Wandel der öster¬ 
reichischen Eisenbahnpolitik im Wege einer Verpachtung der Staatsbahnen, 
also eines Systems, das man nach den Erfahrungen in Österreich. Italien 
und anderwärts als endgültig abgetan anzusehen allen Grund hatte. Aber 
auch die Anhänger und Freunde des Staatsbahnsystems wurden von dem 
sprichwörtlichen österreichischen Pessimismus, der keiner Frucht die Zeit 
zum Ausreifen läßt, ergriffen, und gaben wegen der Rückwirkung der un¬ 
günstigen Ergebnisse der Eisenbahnen auf das Staatsbudget ernsten Be¬ 
sorgnissen Ausdruck. Die Lage schien eine Zeitlang kritisch. Indessen 
kamen die besonnenen Politiker rechtzeitig zur Einsicht der Gefahr, die 
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durch den Kampf gegen die Staatsbahnen herauf beschworen- war. Hervor¬ 
ragende Parlamentarier, die angesehensten Mitglieder des Staatseisenbahn¬ 
rats und anderer wirtschaftlicher Körperschaften setzten sich mit aller 
Entschiedenheit für die Erhaltung des wichtigsten Verkehrsmittels in der 
Hand des Staates, zugleich aber auch allerdings für die Notwendigkeit, einer 
Erhöhung der Einnahmen und eines sparsameren Betriebes ein. Unter den 
Vorkämpfern des Staatsbahnsystems stand in erster Linie Freiherr von 
Czedik, der die Verstaatlichungspolitik in Österreich in Fluß gebracht und 
das anfangs der 1880er Jahre wieder geschaffene Staatebahnnetz durch ein 
•Jahrzehnt geleitet hatte. Czedik wurde nicht müde, an der Hand seiner 
Kenntnisse und Erfahrungen darzulegen, daß zu einem Pessimismus wegen 
eines vorübergehenden Rückschlags kein Grund vorliege. Er vertrat 
diese Anschauungen auch in einem für die Budgetkommission des 
Herrenhauses verfaßten Bericht, und nicht minder in dem Gutachten, 
das er als Sachverständiger über die Reform der staatlichen Eisenbahn¬ 
verwaltung erstattete. Czedik begnügte sich hierbei nicht mit der Dar¬ 
stellung der Gebarung der Staatsbahnen in den letzten Jahren. Er vertiefte 
sich vielmehr bei der Erforschung der Ursachen der ungenügenden Ergeb¬ 
nisse der Staatsbahnen in das Studium der ganzen bisherigen, nahezu 
30jährigen Staatsbahnperiode. Ja, er ging noch einen Schritt weiter und 
beschäftigte sich auch eingehendst mit der Eisenbahnpolitik der früheren 
Perioden, indem er sich von dem gewiß richtigen Gedanken leiten ließ, daß 
diese Vorgeschichte für die Beurteilung der späteren Entwicklung der 
Eisenbahnverhältnisse geradezu unentbehrlich sei. Auf solche Art sam¬ 
melte Czedik ein unschätzbares Material in Form von ungezählten 
Exzerpten aus Büchern imd Schriften, Dokumenten, Budgets- und Rech¬ 
nungsabschlüssen, statistischen Tabellen, vergilbten und jüngeren Berichten 
und Protokollen der parlamentarischen Körperschaften usw. Hierbei 
war aber noch wertvoller der Schatz von Erinnerungen aus 
seiner eigenen richtunggebenden Tätigkeit als Generaldirektor einer 
großen Privatbahn und dann als Urheber der Verstaatlichung 
sowie als Präsident der Generaldirektion der Staatsbahnen. Aus der 
Fülle des Stoffes heraus, der ihm zur Verfügung stand, hat Czedik das vor¬ 
liegende Werk geschaffen. In der ihm eigenen Vielseitigkeit behandelt 
er alle Gebiete des Eisenbahnwesens. Wer sich über die geschichtliche 
Entwicklung der österreichischen Eisenbahnen unterrichten will, mag aus 
dem Buche ebenso reiche Belehrung schöpfen wie der, der sich für Gesetz¬ 
gebung und Politik, sowie für Verwaltung und Betrieb interessiert. Eine 
ganz besonders reiche Fundgrube bietet das Werk für die Beurteilung der 
finanziellen Lage der Staatsbahnen. 

Das Werk zerfällt in 3 Bände. Der erste Bund enthält neben einem 
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ausführlichen Vorwort und einer kurzen Darstellung der Entwicklung der 
Staatsbahnen in anderen Ländern eine systematische Geschichte des öster¬ 
reichischen Eisenbahnwesens, die der Verfasser in 4 (richtiger 3) Haupt¬ 
perioden gliedert (die älteste Periode bis zum Verkaufe der Staatsbahnen 
1854/8, die zweite bis 1875, in der das Garantiesystem zur Herrschaft ge¬ 
langte, die dritte und vierte Periode, in der die Herstellung von Bahnen auf 
Staatskosten (seit 1874), sowie die Wiederaufnahme des Staatsbetriebes 
(1880/2) und die Bildung eines zusammenhängenden Staatsbahnnetzes 
1882—1910 erfolgte). 

Ein weiterer Abschnitt ist der wichtigen Entwicklung der Lokal- mul 
Kleinbahnen (seit 1880) gewidmet 

Die Verwendung von Schienen wagen mit tierischer Zugkraft als öffent¬ 
liches Transportmittel ist in Österreich durch die Sicherstellung des Baues 
der Holz- und Eisenbahn Linz—Budweis (1824), der die Linz- 
Lambach-Gmunder Bahn 1832 folgte, schon zu einer Zeit durelc 
gedrungen, als in England noch die Verhandlungen über die Bill der 
Liverpool - Manchester Eisenbahn in Schwebe waren. Gleichwie diese 
Bahnen hat auch die erste, von Anfang «an zum Dampfbetrieb ein 
gerichtete Hauptbahn, die 1836 konzessionierte Kaiser-Ferdinands-Nord- 
hahn Wien—Böhmen samt Abzweigung, dem privaten Unternehmergeist 
ihr Entstehen zu verdanken. Das Nordbahnprivilegium kennzeichnet die 
eise nbahnpolitische Auffassung der damaligen Regierung durch die der Ge¬ 
sellschaft eingeräumte volle Tariffreiheit und durch die Fortdauer des Eigen 
tums der Unternehmung auch nach Ablauf der 50jährigen Privilegiumsdauer. 
Vom Standpunkt der Wahrung staatlicher Interessen bedeuten einen wich 
tigen Fortschritt gegenüber diesen Bestimmungen die am 29. Dezember 1887 
und 18. Juni 1838 erlassenen Konzessionsnormen. Hier wird bereits der 
Heimfall des Bahneigentunis an den Staat nach Ablauf der Konzession? 
dnucr, eine Einflußnahme auf den Bau und Betrieb usw. Vorbehalten. 

Der Feststellung dieser Normen gingen eingehende Beratungen einer 
bei der vereinigten Hofkanzlei eingesetzten Kommission voraus, die sich auch 
auf die Systemfrage erstreckten, wie hier in Ergänzung der Angaben des 
Ozedikschen Werkes erwähnt werden mag. Die Kommission sprach sich 
einstimmig für die Errichtung von Eisenbahnen durch Private aus. In (len* 
Kabinettschreiben vom 25. November 1837 gab Kaiser Ferdinand seinen 
Willen kund, daß er zwar der Staatsverwaltung das Recht Vorbehalten wissen 
wolle. Eisenbahnen auf Staatskosten zu erbauen, daß er jedoch im gegen* 
wärügen Zeitpunkte hiervon keinen Gebrauch zu machen beschlossen habe. 
In dem Vortrag, den der Kanzler Graf Mittrowsky über dieses Kabinett 
schreiben erstattet hat. bekennt dieser sich unter eingehender Begründung 
n|s entschiedener Anhänger dos Staatshahnsystems. 
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Die private Eisenbahnbautätigkeit erwies sich trotz dos fördernden 
Kintlusses, den die Bankhäuser Rotsehild und Sina auf die Finanzierung 
genommen liatten, als unzureichend, und der .Staat mußte nur zu bald den 
Stellenden Gesellschaften zu Hilfe kommen, begonnene Bahnbauten in¬ 
folge großer Kostenüberschreitungen fortsetzen sowie bei neuen Bauten an 
die Stelle der Unternehmer treten. 

Schon im Jahre 1841 vollzog sich der Übergang zum Staatsbahn- 
system. indem der Grundsatz aufgestellt wurde, daß die wichtigsten Linien 
von Staats wegen herzustellen seien. Die Ergebnisse des Staatseisen- 
bahnbaues und die des seit 1842 eingeführten .Staatsbahnbetriebes waren im 
allgemeinen sehr zufriedenstellend. Die Bauten wurden technisch tadel¬ 
los, rechtzeitig und ohne wesentliche Überschreitungen fertiggestellt, 
aber auch der Betrieb lieferte günstige Ergebnisse (Verzinsung des An¬ 
lagekapitals 1854: 3,1 %) und, wie C'zedik mit Recht hervorhebt, wird 
hierdurch die allgemeine Annahme widerlegt, daß der mit einem Kapitals- 
verlust von 270 Millionen Kronen erfolgte Verkauf der Stnatsbahnlinien 
1854/58 wegen schlechter Betriebsergebnisse erfolgt sei. 

Dieser Verkauf — wohl das traurigste Kapitel der ganzen österreichi¬ 
schen Eisenbahnpolitik — dürfte auch nicht allein auf die Klagen über den 
schwerfälligen Geschäftsgang sowie auf die damaligen finanziellen Kalami¬ 
täten des Staats zurückzuführen sein, sondern, wie Czedik ausführt, viel eher 
mit dem Gedanken Zusammenhängen, nach französischem Vorbilde und mit 
französischem Kapital einige große Stammbahnen zu schaffen, die in der 
Folge dem Staate die Last der Anlage von Ergänzungslinien innerhalb ilire^ 
Bereichs abzunehmen hätten. Diese Erwartung ist nicht in Erfüllung 
gegangen, und trotz der beim Verkaufe der Staatsbalmen gebrachten Opfer 
auch weiterhin die direkte oder indirekte Aufbringung der Mittel für neue 
Bohnen aus dem Staatsschatz erfolgt. 

Den Weg hierzu wies das neue Konzessionsgesetz vom 14. September 
1854, dessen wesentlichste Neuerung die den Privatbahnen in Aussicht ge- 
ctclhc Staatsgarantie für die Verzinsung des Anlagekapitals bildet. Die 
finanziellen Zugeständnisse haben das ausländische Kapital lebhaft unge¬ 
zogen. so daß die Staatsverwaltung, um die herzuströmenden Geldkriifte 
in ein geregeltes Bett zu leiten, einen etwa 6000 Kilometer neuer Linien um¬ 
fassenden Eisenbahnplan zu dem Zweck veröffentlichte, damit sieh die Be¬ 
werber innerhalb desselben bewegen möchten. 

Fortan gewährte der Staat mit großer Freigebigkeit Konzessionen 
unter Zusicherung der Garantie. Die Ergebnisse des Garantiesystems waren 
für den Staat höchst ungünstig. Er zahlte bis zur Verstaatlichung der ga¬ 
rantierten Bahnen insgesamt 680 Mill. Kr. Zuschüsse, die er samt Zinsen 
bei der Verstaatlichung als uneinbringlich abschreiben mußte. Der Betrieb 
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der garanüerlen Bahnen durch Privatunternehmungen, denen last jedes 
Erwerbsinteresse fehlte, hatte überdies arge Mißstände zur Folge, auch 
wurde der Staatskredit dadurch geschädigt, daß aus den Einnahmen mehrerer 
garantierter Bahnen nicht einmal die Betriebskosten gedeckt werden konnten 
und infolgedessen trotz der Staatsgarantie eine Kürzung der Kupons ein 
treten mußte. 

So stockte seit der finanziellen Krise des Jahres 1873 die private 
Tätigkeit beim Eisenbahnbau vollkommen. Selbst bei Angebot der 
Garantie fand sich kein Kapital, und der Staat mußte daher eingreifen. 
Er baute seit 1874 bis 1880 eine Anzahl zusammenhangloser kleiner Linien, 
deren Betrieb anschließende Privatbahnen übernahmen. Die Kosten hierfür 
beliefen sich etwa auf 130 Mill. Kr. Erst seit 1880 begegnen wir einem 
planmäßigen Vorgehen auf dem Gebiete des Eisenbahnbaues (Bau der Arl¬ 
bergbahn, der Galizischen Transversalbahn und vor allem der neuen Alpen¬ 
bahnen). Die Ergebnisse des staatlichen Eisenbahnbaues (bis 1910: 2971 
Kilometer) waren verhältnismäßig günstig (Baukosten für 1 km 267 806 M.) 

Anschließend an die allgemeine Besprechung des Staatseisenbahnlmue« 
bringt der Verfasser aus der Feder des Ingenieurs von Bertele eine ein¬ 
gehendere Darstellung des Baues der einzelnen Staatsbahnlinien, die nament¬ 
lich zahlreiche interessante Angaben über den Bau der neuen Alpen- 
bahnen enthält. 

Infolge der ungünstigen Ergebnisse des Betriebes der seit 1874 erbauten 
Bahnen durch Privatbahngesellschaften, sowie der trostlosen Verhältnis’ 
verschiedener garantierter Bahnen bereitete sich ein Wandel in der öffent¬ 
lichen Meinung zugunsten des Staatsbetriebes vor, der zunächst zu dem Se¬ 
questrationsgesetz vom Jahre 1877 führte, durch das die Regierung zur 
(Übernahme des Betriebes garantierter Baimen ermächtigt wurde, die die 
.Staatsgarantie besonders stark in Anspruch nahmen. Bereits im Jahre IST?» 
>praeh sich das Abgeordnetenhaus mit Entschiedenheit gegen eine 
weitere, wenn auch nur ausnahmsweise Anwendung des Ken- 
zessionssystems aus. Nunmehr kam die Schaffung eines westlichen 
Staatsbahnnetzes in Fluß, dem insbesondere die 1881 verstaatlichte 


Kaiserin-Elisabeth-Bahn, die auf Grund des Sequestrationsgesetzes in Staat.« 
betrieb übernommene Kronprinz-Rudolf-Bahn, die Vorarlberger Balm usw 
a »gehörten. Dieses Bahnnetz, das 1882 etwa 3000 km umfaßte, hat J ic-ii 
seither durch weitere Erwerbungen von Privatbahnen sowie Bau von Eisen¬ 
bahnen auf Staatskosten und durch Betriebsübernahme von zahlreichen 
Privatlokalbahnen (diesen widmet Czedik ein besonderes, die starke Be¬ 
lastung des Staats durch die Förderung der Lokalbahnaktion illustrierende« 
Kapitol) bis Ende 1910 auf 19 000 km erweitert. 

Bei dem Erwerb von Privatbahnen ist seit der 1891 erfolgten V.*r- 
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staut lichung der Galizischen Karl-Ludwig-Bahn und der 1694 folgenden 
Verstaatlichung der Böhmischen Westbahn zunächst ein mehr als zehn 
jähriger Stillstand zu verzeichnen und erst 1906 ist ein weiterer entscheiden 
der Schritt durch Ankauf der Kaiser-Ferdinands-Nordbahn unternommen 
worden. Die Überführung der letzteren Linien in das Eigentum des 
Staates war schon seit Beginn der Verstaatlichungsära eine um so lebhaftere 
Forderung der österreichischen Eisenbahnpolitiker, als die Linien der Nord¬ 
hahn das westliche und nördliche von dem nordöstlichen Staatsbalm- 
netz trennten. Da das alte Nordbahnprivilegium 1885 erlosch, stand die 
Annahme fest, daß die Konzession nicht mehr erneuert werden würde. 
Es kam anders. Infolge finanzieller Zugeständnisse an den Staat (Rück¬ 
zahlung der Garantieschulden. Ausbau eines Ix>kalbahnnetzes, Gewinn¬ 
beteiligung) wurde 1886 eine neue Konzession verliehen, nachdem ein An¬ 
trag im Abgeordnetenhause, auf Grund der Konzessionsbestimmungen die 
gerichtliche Abschätzung vorzunehmen, abgelehnt worden war. Erst Im 
Jahre 1906 erfolgte der Ankauf der Nordbahnlinien, und zwar gegen eine 
wesentlich höhere Rente, als sich solche 1886 ergeben hätte, und in einem 
derartigen Bauzustande, daß sofort nach der Verstaatlichung große In¬ 
vestitionen vorgenommen werden mußten. 

Anläßlich der Verhandlungen über den Erwerb der Nordbahn faßte 
das Abgeordnetenhaus eine Resolution wegen Fortsetzung der Verstaat¬ 
lichung, der sich auch das Herrenhaus anschloß. Es folgte nunmehr zu¬ 
nächst die Verstaatlichung der Böhmischen Nordbahn (1908), die im Abge 
ordnetenhause keine prinzipiellen Gegner mehr fand. Ebenso wurde bei 
der parlamentarischen Behandlung der Verstaatlichung des mehr als 
3000 km umfassenden Netzes der Staatseisenbahngesellschaft der Nord¬ 
westbahn und Süd-Norddeutschen Verbindungsbahn (1910) von keiner 
•Seite mehr gegen das Staatsbahnsystem angekämpft. Seit dieser Verstaat¬ 
lichung umfaßt das Staatsbahnnetz bereits mehr als 80 % des Gesamtnetzes, 
und von Hauptbahnen sind nur noch die Linien der Südbahn, Kaschau- 
Oderberger Eisenbahn, Aussig-Teplitzer Eisenbahn und Buschtehrader 
Eisenbahn in Privatbetrieb. 

Bei einer so mächtigen Entwicklung des Staatsbahnnetzes kann wohl 
der Sieg des Staatsbahngedankens in Österreich als endgültig entschieden 
angesehen werden, wenngleich es, wie an früherer Stelle hervorgehoben 
worden ist, bis in die jüngste Zeit nicht an Versuchen gefehlt hat, die Staats 
gewalt von dem eingeschlagenen Wege abzubringen. 

Czedik schildert die Entwicklung der Sta&tsbahnen in äußerst an¬ 
regender Weise und fügt seiner Darstellung durch Abdruck der Regierung.« 
Vorlagen und parlamentarischen Verhandlungen bei der Erwerbung 
der einzelnen Privatbahnen ein Material hei, das in hohem Maße geeignet 
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ist, zum Bewußtsein des Lesers zu bringen, welche Kämpfe Schritt aui 
vSchritt zu führen, welche Vorurteile und Schwierigkeiten in jeder einzelnen 
Entwicklungsphase zu überwinden waren, ehe es gelang, ein Staatsballu- 
netz zu schaffen und in einer den Bedürfnissen der Allgemeinheit Rechnung 
tragenden Weise auszugestalten. 

Der zweite Band des Werkes behandelt die Verwaltung 
und den Betrieb der Staatsbahnen, letzteren in einer Reihe von Spezial* 
abhandlungen aus der Feder hervorragender Techniker der österreichi¬ 
schen Staatseisenbahnverwaltung. 

Den größten Teil des zweiten Bandes nimmt die Besprechung der Or¬ 
ganisation der staatlichen Eisenbahn Verwaltung in Anspruch. Hierbei sind 
sowohl die Bestimmungen der Organisationsstatuten aus den Jahren 1882. 
1884, 1891 und 1896, als auch die Protokolle der im Jahre 1910 vom Staat* 
eisenbahnrat veranstalteten Enquete über die Reform der staatlichen Eisen 
bahn'Verwaltung abgedruckt. 

Nach dem Ergebnis der Beratungen der Enquete wird als Ziel der Re¬ 
form der Staatsbahnverwaltung mit Recht der möglichst wirtschaftliche Be 
trieb hingestellt und zu diesem Zweck gefordert, daß den Trägem der Ge 
schäftsführung die Freiheit der Initiative, damit aber auch die volle selbst¬ 
ständige Verantwortung bis in die untersten Stufen der Exekutive über¬ 
tragen werde. 

Die größten Meinungsverschiedenheiten ergaben sich bei Erörterung 
der Grundsätze für die Bildung der Staatsbahndirektionen, Meinungsver¬ 
schiedenheiten, denen nicht so sehr sachliche, als vielmehr nationale und 
und politische Momente zugrunde liegen. Mau einigte sich schließlich 
dahin, der Regierung für die Eisenbahnen der Sudetenländer eine kon¬ 
zentrische Abgrenzung der Direktionsbezirke zu empfehlen, ihr indessen 
anheimzugeben, für die Linien der Staatseisenbahngesellschaft und der 
Nordwestbahn allenfalls auch Routendirektionen aufrechtzuerhalten. 

Das Eisenbahnnünisterium stellte am Schlüsse der Beratungen des 
Staatseisenbahnrats (1911) in Aussicht, daß die Reformvorschläge nunmehr 
mit aller Beschleunigung im Eisenbahnministerium behandelt werden 
würden. Bisher ist indessen die Organisationsfrage einer Lösung nicht 
zu geführt worden. 

Die den übrigen Teil des 2. Bandes füllenden Spezialabhamllungen 
(»ulhalten viele wertvolle Angaben über die Vervollkommnung der Bahn¬ 
anlagen und Botriebseimichtungen. Sie liefern den Beweis, daß die Staats- 
riseiibahnverwaltung nicht versäumt hat. auf ihren Linien die Fortschritte 
<l<»r modernen Technik zu verwerten. 

Das Schwergewicht des ganzen Werkes liegt wohl in dem dritten 
Bande, der die finanziellen Verhältnisse der österreichischen Staatsbahnen 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSETY OF MICHIGAN 



Bücherschau. 


271 

seit 1882 kritisch beleuchtet. < ’zedik gliedert den Stoff in 6 Perioden, Er be¬ 
spricht zunächst die Zeit von 1878 bis 1880, in der es sich noch um 
kein geschlossenes Netz, sondern um zusammenhanglose, meist in 
Privatbetrieb stehende, ertraglose Linien (1880 etwa 968 kml 
handelt. Die Ergebnisse waren höchst ungünstig. Der Betriebs 
kneffizient hat durchweg mehr als 100 % betragen. 188S1 liefert 
das Staatshaltnnetz zum ersten Male eine Verzinsung von 0,i "... Auch in 
der Periode 1882 bis 1891, in der das Staatshahnnetz auf 7100 km und da> 
Anlagekapital auf 1790 Mill. Kr. gestiegen ist, sind die Ergebnisse wenig 
erfreulich (Betriebskoeffizient 69 Verzinsung 2.:u %). Die Ursache ist 
darin zu erblicken, daß den Staatsbahnnetzen, abgesehen von der Kaiserin 
Elisabeth-Bahn, fast durchweg unrentable Linien auf ungünstigem 
lhdände zugewachsen sind. In den Jahren 1892 bis 1895, d. i. bis zur 
Errichtung des Eisenbahnministeriums, steigt die Betriebslänge auf 8900 km. 
das Anlagekapital auf 2311 Mill. Kr. Der Betriebskoeffizient fällt auf 07 V 
die Verzinsung des Anlagekapitals steigt, auf 2,r.“ "... Man sieht, daß die Er¬ 
gebnisse infolge Steigerung der Betriebsausgaben und Angliederung weiterer 
anschlußloser Linien noch immer keine Tendenz zur nachhaltigen Besse¬ 
rung aufweisen. In den) Jahrzehnt 1896/1905 vergrößert sich das Staats¬ 
bahnnetz auf 12 600 km. das Anlagekapital auf 2900 Mill. Kr. Die 
Verzinsung erreicht 1896 : 2 ,oh %, fällt bis zum Jahre 1900 auf l.os "... um 
deh, allmählich steigend, 1905 bis auf 2,4» % zu erheben. Der Betriebs¬ 
koeffizient steigt im Jahre 1900 auf 83 °» und fällt von da bis 1905 auf 76 %. 
In dieser Periode macht sich infolge großer Elementar.schaden, Ausgestal¬ 
tung der Sicherungseinrichtungen und der Mehrkosten für das Personal ein 
außerordentlich starkes Anwachsen der Ausgaben bemerkbar. 

In dem Zeitabschnitt 1906 bis 1910 trat eine Erweiterung des Stuats- 
bahnnetzes um rund 6500 km ein. Das finanzielle Ergebnis dieses Zeit¬ 
abschnittes war gegenüber den drei vorangegangenen Zeitperioden das aller- 
ungünstigste. Hierbei ist aber zu beachten, daß die Einnahmen in stetigem 
8teigen begriffen sind und die Ursache des Rückgangs des Überschusses 
in einer sprunghaften Steigerung der Ausgaben zu suchen ist. 

Der Betriebsüberschuß reicht in keiner Periode zur Deckung der 
Jahreslast für Verzinsung und Tilgung des Anlagekapitals aus. Der 
Staat mußte durchschnittlich folgende Zuschüsse leisten: 

1882—1891 26,3 Mill. Kr, 

1892-1895 .06,2 .. 

*1896-1905 . 55« .. 

1906-1910 . 81,7 . 

1909 und 1910 erreichen diese Zuschüsse die besorgniserregende 

.Summe von 126.» und 95,3 Mill. Kr Dagegen belief sich die reine 
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Garantieleistung des Staates vor der Verstaatlichungsperiode (1876—1880) 
auf nur 39,t Mül. Kr. jährlich, weshalb sich im Vergleich mit dieser Garan¬ 
tieleistung ein starkes Ansteigen der Jahreslast des Staats für sein Eigen- 
bahnnetz bemerkbar macht. Dieser Vergleich ist indessen nicht ganz 
stichhaltig, weil es sich bei der Garantieleistung von 39,7 Mill. nur um ein 
Netz von etwa 4 400 km, dagegen bei den jetzigen Jahreszuschüssen um ein 
mehr als vierfach so großes Staatsbahnnetz handelt; auch verweist Czedik 
mit Recht darauf, daß die Anlagekosten viel höher als die der deutschen 
Bahnen sind und mit Rücksicht auf die ungünstigen Bodenverhältnisse 
auch die Betriebsführung teuer ist. Bei Ermittlung des Staatszuschusses 
ist ferner in Betracht zu ziehen, daß der Zinsfuß und die Tilgungsquote 
höher als in Deutschland sind, daß die Staatssteuer von etwa 13 Mill. 
bei den deutschen Bahnen wegfällt, daß die österreichischen Staatsbahnen bei 
der Postbeförderung einen Verlust von mehr als 9 Mill. Kr., bei der Beför¬ 
derung von Zivilstaatsbediensteten und Militärpersonen von mehr als 
2 Millionen erleiden und für Lokalbahnen 6 Millionen opfern, daß die 
Fahrkartensteuer mit nahezu 20 Millionen im Etat des Finanzministers 
verrechnet wird usw. Bei Berücksichtigung dieser Abzugsposten würde 
sich im Jahre 1909 statt des Zuschusses von 126 Mill. Kr. nur ein 
solcher von rund 25 Mill. Kr. und im Jahre 1910 statt eines Zuschusses 
von 81 Millionen ein Überschuß von etwa 6 Mill. Kr. ergehen haben. Bei 
Berücksichtigung der angeführten Abzugsposten wäre eine Ergänzung des 
Betriebsüberschusses zur Verzinsung und Tilgung des Anlagekapitales 
für die ganze Periode 1882 bis 1910 — von dem besonders ungünstigen 
Jahre 1909 abgesehen — entbehrlich gewesen, und es ergäbe sich bei der 
auf dieser Grundlage aufgestellten Rechnung eine Verzinsung des Anlage¬ 
kapitals mit mehr als 4 %. 

Czedik verschließt sich gleichwohl nicht der Erkenntnis, daß Ver¬ 
heuerungen nach verschiedenster Richtung notwendig seien. Er stellt 
an der Hand der ihm zu Gebote stehenden Erfahrungen ein reiches 
Reformprogramm aut. Er regt u. a. an in bezug auf Organisations- 
fragen die Errichtung eines Verkehrsministeriums, die Einsetzung 
eines Beirats des Ministers für Eisenbahnangelegenheiten, dessen Mit¬ 
glieder vom Kaiser zu ernennen wären, sowie eines Schiedsamts im Mi¬ 
nisterium für Reklamations- und Haftpflichtangelegenheiten, ferner in 
Personalangelegenheiten die Einschränkung des Personalstandes, die Ein¬ 
führung von Prämien und Akkorden, die Gleichstellung der Staats- 
eisenbahnbediensteten mit den Staatsbediensteten usw.,* in bezug auf 
Finanz- und Budgetfragen die Anlage eines Erneuerungsfonds, die 
kommissioneile Entscheidung über im Budget nicht gedeckte Ausgaben, 
die andere Feststellung des Anlagekapitals, sowie der zu verrechnenden 
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Zinsen und Tilgungsquoten, den Ankauf von Kohlengruben, Eisen- 
und Schienenwalzwerken, den Wegfall der Entrichtung der staatlichen 
Steuern, die Neuregelung der Entschädigung für die Postbeförderung auf 
Grund der Selbstkosten, die Einführung von Krediten mit zweijähriger 
Gültigkeit usw. 

Einen der letzten Abschnitte des 3. Bandes widmet Czedik der 
Beurteilung der finanziellen Lage der Staatsbahnen im Parlament und in 
der Publizistik. Er wird hierbei nicht müde, immer wieder von neuem 
zu betonen, daß im Parlament nur ganz vereinzelte Gegner der Staats¬ 
bahnen zu finden waren, daß hingegen dem Parlament als solchem das 
Hauptverdienst an der Wiederaufnahme des Staatseisenbahnbetriebes und 
an seiner bisherigen Entwicklung zukommt. 

So richtet denn Czedik auch an das Parlament den Appell, es möge 
weiteren Erschütterungen des Staatsbahnbetriebes und des Staatskredits in- 
fulge ungünstiger Betriebsergebnisse in einzelnen Jahren dadurch für die 
Zukunft Vorbeugen, daß feste Grundlagen für die staatliche Eisenbahnver¬ 
waltung geschaffen werden. Wir glauben, diesen Appell an das Parlament 
keineswegs dahin auffassen zu sollen, daß Czedik das Schwergewicht der 
Entscheidung über die Einrichtung und Führung der Staatsbahnverwal¬ 
tung dem Parlament überantworten wolle. Es ist kaum anzunehmen, daß 
Czedik, der durch ein Jahrzehnt die Verwaltung der Staatsbahnen geleitet 
hat und genau weiß, wie schwer diese unter der Einflußnahme der einzelnen 
Mitglieder und Parteien des Parlaments zu leiden hat, das Bedürfnis emp¬ 
funden haben sollte, das Parlament zur obersten Instanz bei der Verwaltung 
der Staatsbahnen anzurufen. Dies kann Czedik nicht gewollt haben. Es 
bat sich ihm vielmehr beim Appell an das Parlament offenbar nur darum 
gehandelt, dieses an seine Pflicht zu mahnen, soweit seine Zuständigkeit 
reicht, namentlich in Budgetsachen bessernde Hand an die Verhältnisse 
der Staatsbahnen zu legen und auch sonst dem Staatsbahnsystem und der 
Staatsbahnverwaltung Schutz und Förderung angedeihen zu lassen. 

Aus dem Inhalte des dritten Bandes mögen noch die wertvollen 
Spezialabhandlungen über die Einrichtungen des Budgets der öster¬ 
reichischen Staatsbahnen, über die Besteuerung der Staatsbahnen sowie über 
die äußerst günstigen Ergebnisse der vormaligen Kaiser-Ferdinands-Nord- 
bahn erwähnt werden. (Diese haben in der Periode 1906—1912 über die 
dem Staate aus der Einlösung erwachsenen Lasten einen Mehrgewinn von 
68 Mill. Kr. abgeworfen.) Weitere Spezialabhandlungen betreffen das Per¬ 
sonalwesen sowie die Entwicklung der Güter- und Personentarife der öster¬ 
reichischen Staatsbahnen, namentlich die von Czedik ausgegangene Ein¬ 
führung des Kreuzerzonentarifs. 

Überblickt man den Weg von und zu den österreichischen 
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Staatsbahnen, auf dem uns der Verfasser als kundiger Führer geleitet, so 
muß man dem Manne Bewunderung zollen, der für sein Lebenswerk mit 
dem Feuereifer der Überzeugung eintritt, seine reichen Kenntnisse und Er¬ 
fahrungen sowie eine staunenswerte Fülle von Materialien ins Feld führt, 
dabei den überreichen Stoff in äußerst klarer und übersichtlicher Weise zur 
Darstellung bringt und zu höchst wertvollen Ergebnissen für die künftige 
Gebarung der Staatsbahnen gelangt Daß Czedik in seinem Werke (len 
führenden Persönlichkeiten nicht immer Lob spendet, sondern es in dem 
Kampf tun das Staatsbabnsystera, dem er seine besten Kräfte in selbst¬ 
losester Weise geopfert hat, auch hier und da an offener Kritik nicht fehlen 
läßt, ist begreiflich. Immer aber kämpft Czedik für die Sache, nicht gegen 
Personen, und man tut ihm Unrecht wenn man aus seinen Ausführungen 
hier und da persönliche Angriffe herauslesen will. Diese liegen seiner vor¬ 
nehmen Denkungsart durchaus fern. 

Das Werk, das Czedik geschaffen hat, lobt den Meister. Es ehrt aber 
zugleich die gesamte österreichische Fachwelt, die diese unschätzbare Arbeit 
eines ihrer hervorragendsten Vertreters mit Freude und berechtigtem Stolz 
erfüllt. B. 


Cauer, W., Geh. Baurat. Professor. .!’ e r s o n e n b a h n h ö f e‘, Grund¬ 
sätze für die Gestaltung großer Anlagen. 155 S. in 8° mit 101 
Textabb. Berlin 1913. Julius Springer. Preis dt <3.—, geb. 
dl 6 , 80 . 

Schon im Vorwort und in der Einleitung weist der Verfasser zu¬ 
treffend darauf hin, daß er bei der Behandlung des Stoffes in einer von 
der üblichen abweichenden Weise vorgegangen sei, wie es weder in Einzel¬ 
darstellungen großer Bahnhofsumbauten, noch in einer systematischen Be¬ 
handlung des Gesamtgebietes geschehen könne. Er will keine Beschrei¬ 
bung der Arten, Formen und Bestandteile von Banhofsanordnungen geben, 
sondern in Ergänzung und Vervollkommnung der schon von Grüttefien 
aufgestellten Grundsätze für die Umgestaltung größerer Bahnhöfe die 
Lehren entwickeln, die für den Bau großer Personenbahnhöfe grund¬ 
legend sind. Dabei leiten ihn folgende Hauptgesichtspunkte: 1. Rück¬ 
sichten auf den Eisenbahnverkehr. 2. Rücksichten auf den Eisenbahn¬ 
betrieb. 3. Rücksichten auf äußere Verhältnisse. 4. Rücksichten auf die 
Ausführbarkeit. 

Die Darstellung ist nach Inhalt und Form ausgezeichnet. Der Ver¬ 
fasser beherrscht den Stoff vollkommen und versteht es, mit großem Ge¬ 
schick bei allen Erörterungen das Wesentliche herauszuschälen. Man 
wird ihm darin beipflichten können, daß die sog. Inselform mit der Lage 
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der Hauptgebäude in der Mitte der ganzen Gleisanlage für große Bahn¬ 
höfe sich nicht empfiehlt und als veraltet anzusehen sein dürfte (S. 15); 
auch weist er mit Recht auf die Betriebsschwierigkeiten großer Kopfbahn¬ 
höfe mit durchgehendem Zugverkehr hin (S. 62). Dagegen scheinen die 
von ihm geäußerten Bedenken gegen die Wahl des Richtungsbetriebes bei 
der Ausbildung von Übergangsbahnhöfen sich kreuzender oder sich berühren¬ 
der Linien (S. 78) etwas zu weitgehend, zumal Zugübergänge mit Rich¬ 
tungswechsel im allgemeinen doch nur selten von ausschlaggebender Be¬ 
deutung sein werden; auch ist bei der allgemeinen Erörterung des Rich¬ 
tungsbetriebes nicht auf die Vorteile hingewiesen, die er insofern bietet, 
als die Bahnsteiggleise wechselweise zu Oberholungszwecken herange¬ 
zogen werden können, also der Ausbau besonderer Überholungsgleise nicht 
in dem Umfange nötig wird, wie beim Linienbetriebe. 

Die allerdings noch recht gebräuchliche Bezeichnung „Kreuzungs- 
und Berührungsbahnhöfe“ dürfte richtiger durch „Übergangsbahnhöfe 
sich kreuzender oder sich berührender Linien“ zu ersetzen sein, da betriebs¬ 
technisch unter „Kreuzungsbahnhöfen“ solche Bahnhöfe eingleisiger 
Strecken verstanden werden, auf denen Zugkreuzungen erfolgen können. 

Die Bemerkungen Cauers über die Berliner Verkehrsverhältnisse 
(S. 118) sind recht beachtenswert, doch erscheint der von ihm über die 
Umgestaltung des Anhalter Bahnhofs (S. 121) gemachte Vorschlag wenig 
zweckmäßig. Seine Ausführungen im III. und IV. Abschnitt über die 
Rücksichten auf äußere Verhältnisse und auf die Ausführbarkeit in bezug 
auf bauliche Durchbildung unter Berücksichtigung des bestehenden Zu¬ 
standes, Aufrechterhaltung des Betriebes und künftige Erweiterungsfähig¬ 
keit sind in allen Teilen durchaus zutreffend. 

Das Werk wird in Fachkreisen mit großem Interesse gelesen werden; 
es ist nicht nur dem angehenden Ingenieur, sondern auch dem Praktiker 
zum eingehenden Studium bestens zu empfehlen. K. 


Morgan, James. The life work of Edward A. Moseley in the 
Service of humanity. Newyork. 1913. The Macmillan Com¬ 
pany. 1913. 378 S. 8 7 Bilder. 

Edw. A. Moseley ist der erste Sekretär des im Jahre 1887 in Washing¬ 
ton ins Leben getretenen Bundesverkehrsamts (Interstate Commerce Com¬ 
mission), das er organisiert und dessen Geschäfte er bis zu seinem Tode 
im Oktober 1910 ununterbrochen geführt hat, mit glänzendem Erfolg und 
zur vollen Zufriedenheit nicht allein der Behörde, sondern der fünf Präsi¬ 
denten der Vereinigten Staaten, unter denen er gedient hat. Sein Name ist 
auch in den deutschen Eisenbahnkreisen bekannt, einmal als Herausgeber 
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vieler wichtiger Berichte, Schriften usw. des Bundesverkehrsamts, weiterhin 
aber dadurch, daß er manchen) unserer Amtsgenoesen bei Studienreisen in 
den Vereinigten Staaten mit Rat und Tat zur Seite gestanden hat. Es ist da¬ 
her dankend zu begrüßen, daß die beiden Brüder des Verstorbenen die Her¬ 
ausgabe einer Lebensbeschreibung veranlaßt haben, in der das äußere 
Leben und das ganze Wirken des trefflichen Mannes geschildert werden. 
Für uns Deutsche gewinnt diese Lebensbeschreibung dadurch besonderen 
Wert, daß wir daraus ein klares Bild erhalten von der Stellung, der Tätig¬ 
keit und dem Wirkungskreis des Sekretärs einer solchen Behörde. 
Ist doch der Sekretär gleichsam die lebendige Tradition. Die Mitglieder der 
Behörde wechseln, wenn auch nicht in jedem Jahre, so doch ln längeren 
oder kürzeren Zwischenräumen. Der Sekretär ist der Vertrauensmann, 
der, durch keine Parteirücksichten beeinflußt, seine Geschäfte streng sach¬ 
lich erledigt, nicht als Untergebener, sondern als getreuer, an Sachkennt¬ 
nis oft weit überlegener Berater seiner Vorgesetzten. 

Mnseley ist am 2.1. März 1S IG in Newburgimrt im Staate Massachusetts 
geboren, als Sproß einer alten, seit (lein Beginn des 17. Jahrhunderts in 
Massachusetts ansässigen Kaufmannsfamilie. Seine Vorfahren haben 
hauptsächlich das Reedereigesehäft betrieben. Moseley hatte eine ausschließ¬ 
lich kaufmännische Erziehung und Bildung. In jungen Jahren hatte er 
große Neigung für den seemännischen Beruf und schon als sechzehnjähriger 
Bursche machte er als eine Art von Schiffsjunge eine Reise auf einem Segel¬ 
schiff nach Ostindien, von der er schwer krank nach Hause zurückkehrte. 
Er versuchte sich dann mit abwechselndem Glück *in verschiedenen kauf¬ 
männischen Unternehmungen und bewarb sich 1887 tun die Stelle des 
Sekretärs des neubegründeten Amts. An juristischer oder eisenbahnfach¬ 
licher Vorbildung fehlte es ihm vollständig, und er erzählt, daß er eigent¬ 
lich einen gewissen Widerwillen gegen alle Schreibtischarbeit gehabt habe. 
— Gleichwohl ging die Sache vortrefflich und Moseley gewann sehr bald 
das Vertrauen, ja die Zuneigung aller der Personen, mit denen er geschäft¬ 
lich in Beziehungen trat, darunter auch einflußreicher Mitglieder des Kon¬ 
gresses. Nun beschränkte er sich aber nicht auf die Erledigung seiner 
Amtsgesehüfte, sondern er stellte sich höhere Aufgaben. Seiner Anregung 
sind zu verdanken das Gesetz über die Verbesserung des Eisenbahn¬ 
betriebes und die Erhöhung der Betriebssicherheit vom 2. März 1893 (Ein- 
lührung selbsttätiger Kuppelungen und durchgehender Bremsen), das Gesetz 
über die Haftpflicht der Eisenbahnunternehmer für Unfälle, das Gesetz über 
das schiedsgerichtliche Vorfahren bei Eisenbahnausständen. Die Entwürfe 
zu diesen Gesetzen sind meist von ihm verfaßt und wesentlich durch seine 
unablässige Einwirkung auf die Mitglieder des Kongresses, mit denen er 
persönlich verhandelte, denen er den Stoff für ihre Reden ausarbeitete, zur 
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Verabschiedung gelaugt. Große Verdienste gebühren ihm bei der Bildung 
der Vereine von Eisenbahnbediensteten. 

Diese, dem Wohl der Menschheit, der Hebung des Loses dev Arbeiter 
gewidmete Tätigkeit wird in dem vorliegenden Buch mit Worten warmer 
und herzlicher Anerkennung geschildert, zahlreiche Briefe Moseleys und 
seiner Freunde beweisen, daß seine Tätigkeit auch von den Zeitgenossen 
voll gewürdigt ist, und weitere Zeugnisse hierfür sind in dem Anhang in 
Briefen zusammengestellt, die nach seinem Tode eine große Anzahl hervor¬ 
ragender Personen an die Hinterbliebenen gerichtet haben. 

Das Buch verdient es, von allen Fachgenossen gelesen zu werden, die 
sich für die Eisenbahnfrage in den Vereinigten Staaten, besonders für die 
dortigen Arbeiterverhältnisse, interessieren; es verdient dies um so mehr, 
als es uns die Bekanntschaft mit einem Manne vermittelt, dessen vornehmer 
<’harakter und dessen edle, gemeinnützige Gesinnung uns mit Hochach¬ 
tung. ja Verehrung erfüllen muß. v. d. L. 


Der Deutsche Handelstag 1861—1911, herausgegeben vom Deutschen 
Handelstag. 2. Band. Berlin 1913. Pari Heymann. XVI und 
746 Seiten. 

Im Jahre 1911 erschien der erste Band der fünfzigjährigen Geschichte 
des Deutschen Handelstages 1 ). Ihm ist jetzt der zweite gefolgt, der die 
arbeitsreichsten Gebiete dieser Körperschaft umfaßt, das Verkehrswesen 
und die Außenhandelspolitik. Schon das äußere Gewand des Werkes läßt 
den Leser mit großen Erwartungen an den Inhalt herantreten und seine 
Erwartungen werden nicht getäuscht. Es ist ein gutes Stück der deutschen 
Wirtschaftsgeschichte von 1861—1911, das in diesem Bande niedergelegt 
ist. Alle wichtigeren Fragen auf dem Gebiete des Post-, Eisenbahn- und 
Schiffahrtswesens sowie der Zölle und des Außenhandels werden, soweit 
sie für Handel und Industrie von Bedeutung sind — und das ist gewiß 
kein geringer Teil — an der Hand des gesamten Aktenmaterials des 
Deutschen Handelstages dargelegt. Wenn das Werk sich weniger eine 
kritische Würdigung als eine historische Darstellung der Stellungnahme 
des Deutschen Handelstages zu den einzelnen Fragen als Aufgabe gestellt 
hat, so verliert es dadurch nicht an Bedeutung. In dieser Körperschaft 
sind so mannigfaltige und teilweise gegensätzliche Interessen vereinigt, 
daß eine amtliche Darstellung darüber, wie das Für und Wider bei den 
einzelnen, vielfach gegenwärtig noch bedeutungsvollen Beratungsgegen¬ 
ständen in die Erscheinung getreten ist, nicht nur mit dev Beachtung des 
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Historikers und Fachmanns, sondern auch aller derer rechnen kann, die 
den Vorgängen unseres wirtschaftlichen Lebens ihre Aufmerksamkeit 
zuwenden. 

Aus dem Abschnitte über das Eisenbahnwesen (S. 106—289) seien 
zwei Punkte als besonders beachtenswert hervorgehoben. Über die Ent¬ 
wicklung der Gütertarife, die trotz ihrer außerordentlich großen wirt¬ 
schaftlichen Bedeutung in der Literatur nur spärlich vertreten ist, bringt 
das Buch ein sehr reichhaltiges und. weil es von den Nächstinteressierten 
stammt, um so schätzenswerteres Material. Das Tarifwesen zur Zeit der 
Privatbahnen, die Frage der verschiedenen Tarifsysteme, der Differential¬ 
tarife, der Vereinheitlichung der Tarife und die Stellungnahme und Be¬ 
strebungen des Handelstages zur Reform der Gütertarife, hauptsächlich 
in den Jahren 1874—1877, werden eingehend erläutert. Auch die Ver¬ 
handlungen über die Haftung der Eisenbahnen und ihre Verstaatlichung 
bilden sehr lesenswerte Kapitel, die letztere Frage (S. 143—146, 170—176) 
namentlich, weil hier besonders zutage tritt, wie sich die Anschauungen 
im Wandel der Zeiten geändert haben. Als in der vom 13. bis 15. Mai 1872 
tagenden Vollversammlung die Verstaatlichung der deutschen Bahnen 
zum erstenmal zur Erörterung stand, da war der Handelstag noch vom 
Geiste der deutschen Freihandelspartei durchweht. Der Ausschuß hatte 
eine Erklärung gegen die Verstaatlichung vorgelegt 1 ). Mit großer Leb¬ 
haftigkeit trat diesem Antrag nur der Vorsteher der Rostocker Kaufmann¬ 
schaft, Dr. F. Witte, entgegen (S. 143 und 144). „Das waren An¬ 
schauungen, wie sie an dieser Stelle noch nicht vertreten worden waren.“ 
Drastisch kam die Stimmung der Versammlung in den Worten des 
Kommerzienrats Baare (Bochum) zum Ausdruck: „Ich hätte doch eher 
erwartet, daß der Kronleuchter da oben mir auf den Kopf fallen würde, 
als daß jemand hier in dieser Versammlung gegen die freie Konkurrenz 
sprechen könnte“ (S. 145). 

Für den Eisenbahnfachmann hat das Buch noch einen weiteren, 
nicht zu unterschätzenden Vorteil, nämlich den einer lückenlosen Zu¬ 
sammenstellung aller wichtigeren Fragen, zu denen der Handelstag 

i) I)or Antrag des Ausschusses lautete (S. 1441: 

Abgesehen davon, ob eine Vergleichung der Leistungen der 
Staatsbahnen mit denjenigen der Privat bah llen zugunsten der ersteren 
ausfallen würde, ist eine Abhilfe der bestehenden l'belständc von einem 
t'bergange des gesamten Eisenbahnbetriebes in die Hände des Staates 
nicht zu erhoffen. 

T>ie Versammlung ging über diesen Antrag mit 41 gegen 39 Stimmen zur 
Tagesordnung über, weil er nicht genügend motiviert erscheine und keinen 
positiven Grundsatz enthalte (S. 140). 
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Stellung genommen hat. Es wird ihm deshalb manchmal ein willkommener 
Ratgeber sein können. Die tatsächlichen, mit den Beratungsgegenständen 
in Zusammenhang stehenden Vorgänge haben auch überall soweit Er¬ 
wähnung gefunden, als es im Rahmen der ganzen Darstellung zweckmäßig 
und zum Verständnis notwendig erschien. Aus den Jahren 1911 und 1912 
sind noch die Vorgänge berücksichtigt, die sich an die vorauf gegangenen 
fünfzig Jahre anreihen. 

Alles in allem ist das Werk ein schönes Denkmal der bedeutungs¬ 
vollen, vielgestaltigen und arbeitsreichen fünfzigjährigen Tätigkeit des 
Deutschen Handelstages. Waldeck. 


Dr. iur. W. Kochs Eisenbahn-Stationsverzeichnis, heraus¬ 
gegeben vom Eisenbahndirektions-Präsidenten a. D. v. Mühlen¬ 
fels. Jahrgang 1913/14, nach dem Stande vom 1. Mai 1913. 
44. Auflage. Berlin 1913. Barthol & Co. 12 <M. 

Die Neuauflage dieses allbekannten, vortrefflichen und jedem Fach¬ 
mann unentbehrlichen Handbuches sei hier deshalb besonders erwähnt, 
weil sie gegenüber ihren Vorgängern bemerkens- und dankenswerte 
Änderungen enthält. Bisher wies das Buch die im Betriebe stehenden 
und die demnächst zu eröffnenden Eisenbahnlinien nach dem Stande vom 
1. Juli nach. Künftig geschieht dies, wie schon bei der jetzigen Neu¬ 
auflage, vielfach geäußerten Wünschen zufolge nach dem Stande vom 
1. Mai, einem Termin, der auch mit Rücksicht auf den Beginn des neuen 
Fahrplans besonders geeignet erscheint. 

Die Inhaltsübersicht folgt jetzt unmittelbar dem Vorwort, alsdann 
die Übersicht der hauptsächlichsten in dem Werke vorkommenden Zeichen 
und Abkürzungen. Diese Übersicht ist ebenso wie die dann folgenden 
Vorbemerkungen vervollständigt und teilweise gekürzt. Insbesondere der 
Abschnitt der Vorbemerkungen über das Zollwesen ist mit Rücksicht auf 
die mit dem 1. April d. J. ins Leben getretene Deutsche Eisenbahn-Zoll¬ 
ordnung an vielen Stellen geändert. 

Die seit Juli v. J. eingetretenen wichtigeren Organisations¬ 
änderungen sind sorgfältig berücksichtigt. Bei den ungarischen Staats¬ 
bahnen sind Änderungen in den Bezirksleitungen eingetreten und neue 
Bezirksleitungen eingerichtet. Bei den italienischen Staatsbahnen ist 
eine Neuordnung der Verwaltung durchgeführt, mit der auch die Neu¬ 
einrichtung von Bezirksdirektionen verbunden war. 

Da sich bis zur Drucklegung des Werkes nicht übersehen ließ, 
welche Änderungen in den Bezirksverhältnissen der Balkanländer ein- 
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treten würden, ist den Angaben über die Eisenbahnen dieser Länder der 
frühere Besitz zugrunde gelegt. 

Der Anhang, das Verzeichnis der einzelnen Eisenbahnbehörden und 
-Verwaltungen mit den ihnen ungehörigen leitenden und oberen Beamten 
enthaltend, kann zum Preise von 1 «// von der Verlagslmehhandlung 
bezogen werden. 


l’hlich, Theod., Dr.-lng., Regierungsbauführer. Die V o r g e s e h i e h i e 
des sächsischen Eisenbahnwesens. München und 
Leipzig. Duncker & Humblot. 1913. 107 S. 8". Preis 3 , K. 

Wieder eine Doktordissertation einer technischen Hochschule (Dres¬ 
den) über ein volkswirtschaftliches Thema. Der Verfasser liefert den Nach¬ 
weis, daß auch in Sachsen vor dem bahnbrechenden Auftreten von Friedrich 
List von Eisenbahnen öffentlich vielerlei gesprochen ist, daß die Anschau¬ 
ungen über das neue Verkehrsmittel weit auseinandergingen und einzelne 
Pläne für den Bau von Eisenbahnen entworfen sind. Die Verdienste von 
List sollen dadurch nicht geschmälert werden. Die Tatsache, daß nicht 
allein in Sachsen, sondern in fast dem ganzen Deutschland der Eisenbahn¬ 
gedanke schon seil Mitte der 20er Jahre des vorigen Jahrhunderts in Wort 
und Schrift erörtert, daß von verschiedenen Personen und in vielen Gegen¬ 
den die Anlage von Eisenbahnen geplant ist, daß sich Freunde und Gegner 
der Eisenbahnen gegenüberstanden, ist nicht ganz unbekannt. Ebenso ist 
über die Gründe der zurückhaltenden Stellung der Regierungen und der 
Bevölkerung den Eisenbahnen gegenüber sehr viel veröffentlicht. Wenn 
der Verfasser wirklich die auf 11 Seiten seines Buches verzeiehneten Akten. 
Bücher und Zeitschriften durchgearbeitet hat, um diese allbekannten Tat¬ 
sachen auch für Sachsen nachzuweisen, so stellt das Ergebnis seiner Stu¬ 
dien in keinem Verhältnis zu dem Aufwand von Mühe und Zeit. Auch in 
dem technischen Abschnitte finden sich kaum neue Gesichtspunkte. Ob die 
Gegenüberstellung und ausführliche Besprechung (S. 58—79) zweier aus 
den Jahren 1826/27 stammenden Pläne einer Eisenbahn von Leipzig nach 
Dürrenberg irgendwelchen Wert hat, ist mir mindestens zweifelhaft, und die 
Nebeneinanderstellung: List—Schmitz—Grote zeugt nicht gerade von einem 
tieferen Verständnis der Bedeutung dieser Männer. Auch über diese, wie 
ich gern zugelte, fleißige Arbeit eines Anfängers, die als Doktordissertation 
genügen mag. wird das Urteil weiter Kreise dadurch herausgefordert, daß 
der Verfasser sic im Buchhandel verbreitet. r. d. /.. 
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Uennig, Richard, Dr. Probleme des Welt verke h r s Mit 1 Ab¬ 
bildungen und 5 Karten. Abt. XXXVIII, Band 2 der Veröffent¬ 
lichungen des Allgemeinen Vereins für Deutsche Literatur. 
Berlin 1913. Hermann Paetel. X und 320 «S. 8°. Preis 5 Ai. 

Unter diesem Titel vereinigt der Verfasser eine Reihe von Aufsätzen 
und Vorträgen, die er zum Teil an anderer Stelle veröffentlicht hat und von 
denen einige umgearbeitet oder erweitert worden sind. Er beschäftigt 
sich — bis auf den ersten Aufsatz — mit den verschiedenen großen Ver¬ 
kehrsstraßen (Eisenbahnen und Wasserstraßen), die in der letzten Zeit in 
der Tagespresse erörtert zu werden pflegen, also z. B. der Bagdadbahn, 
den sonstigen Plänen zur Ausgestaltung des Eisenbahnnetzes in Asien, der 
Kap—Kairobahn und anderen, mehr oder weniger abenteuerlichen Plänen. 
Afrika von Nord nach Süd und von Ost nach West mit Eisenbahnen zu 
durchqueren (Saharabahn u. dgl.), mit dem Tunnel unter dem Ärmel - 
meer, schließlich mit dem Panamakanal. Die vom Verfasser mitgeteilten 
Tatsachen sind im großen Ganzen richtig. N e u e s bringt er aber kaum 
irgendwo. Von einer gründlichen Prüfung der wirtschaftlichen 
Bedeutung der geplanten Riesenunternehmen, sowie der Herstellungskosten 
wird meist abgesehen, und doch scheint es nicht ganz unwichtig, gerade 
auf diese Fragen recht genau einzugehen, wenn man von Welt verkeil r 
sprechen will. Der Zweck der Verkehrswege ist doch die Förderung de- 
Verkehrs. Der erste Aufsatz: Das Problem der deutschen Eisenbahn¬ 
gemeinschaft hat mit Weltverkehr wirklich gar nichts zu tun. Auch 
diese Ausführungen enthalten nichts neues und bleiben durchweg an der 
Oberfläche haften. Wenn man alle bisher aufgetauchten Vorschläge der 
Herbeiführung einer Eisenbahngemeinschaft verwirft und dann (S. 40) zu 
dem Ergebnis gelangt: „Auf welchem Wege weiter fortgeschritten wird .... 
ist zunächst eine Frage von ganz untergeordneter Bedeutung," so werden 
wir dadurch nicht gerade viel klüger. Und wenn der Verfasser (8. 12 1 
von „dem kindlich-eigensinnigen Verharren Bayerns bei den eigenen Brief¬ 
marken“ spricht und das Postreservatrecht als eine „Sonderbündelei“ be¬ 
zeichnet, „die ja selbst in Formalitäten von ganz untergeordneter Bedeutung 
und lächerlichen Gleichgültigkeiten zuweilen ihre tollen Kapriolen schlägt“, 
so kann ich das nicht gerade geschmackvoll finden. Solche Äußerungen 
gehören jedenfalls nicht in ein ernstes Buch, das auch als wissenschaftliche 
Leistung beurteilt werden will. Der Verfasser schreibt, wie man sich aus- 
drückt, flott und oft recht anregend. Dabei finden sich allerdings hier und 
da eigenartige Stilblüten, die besser vermieden wären. So heißt es S. löö 
von Ferdinand v. Lesseps: „Ungesättigt von den frischen Lorbeeren seiner 
weltgeschichtlichen Tat, spricht er“ .... usw. Und auf derselben Seite 
will sich Lesseps Unternehmungslust „an die Parole der Idee (eine Hahn 
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Paris—Peking) heranwagen“, während S. 166 „der stolze Sonnenflug dieses 
reichgesegneten Lebens an dem Riesenwerk auf dem amerikanischen Isth¬ 
mus zum Scheitern kam“. — Die Äußerungen des Verfassers über den 
Panamakanal sind, m. E. mit Recht, ziemlich zurückhaltend, auch ist 
es ihm bei aller Bewunderung des großen Werkes zweifelhaft, ob die ver¬ 
schiedenen, noch vorhandenen technischen Schwierigkeiten wirklich über¬ 
wunden werden. v. d. L. 


Die Lokomotiven der Gegenwart, erste Hälfte. Dritte umgearbeitete Auf¬ 
lage. Mit 684 Abbildungen im Text und 11 Steindrucktafeln. Wies¬ 
baden 1912. C. W. Kreidels Verlag. XII und 574 Seiten in Groß- 
Oktav. Preis 24 <M. 

Die Lokomotiven der Gegenwart bilden den ersten Teil des von Dr. 
Ing. Barkhausen, Dr. Ing. Blum, Courtin und von Weiß herausgegebenen 
Werkes „Die Eisenbahn-Technik der Gegenwart“. Abschnitt „Die Eisen- 
bahn-F ahrzeuge“. 

Die Anschauungen über den Bau der Lokomotiven haben sich seit 
dem letzten Erscheinen des Werkes im Jahre 1903 außerordentlich geändert. 
Der stark anwachsende Eisenbahnverkehr ergab neue Erfahrungen. Vieles 
mußte der gesteigerten Lokomotivbeanspruchung neu angepaßt werden 
Auch war es erforderlich geworden, in erhöhtem Maße auf die Wirtschaft¬ 
lichkeit durch bessere Ausnutzung der Kohle in der Lokomotive hin¬ 
zuarbeiten. Infolgedessen war die Zerlegung des reichhaltigen Stoffes 
..Die Lokomotiven der Gegenwart“ in zwei Hälften erforderlich, von denen 
die erste vorliegt. In ihr werden die Einteilung und allgemeine Anord¬ 
nung der Lokomotiven für Haupt- und Nebenbahnen, die Leistungsfähig¬ 
keit und Berechnung der Lokomotiven, ihre Bewegung in geraden Strecken 
und Krümmungen, Berechnung der Gegengewichte, Kessel und Zubehör, 
Laufwerk und Triebwerk behandelt. Die früher von v. Borries und Leitz- 
mann bearbeiteten Abschnitte lagen bei der Neuauflage in den bewährten 
Händen der Herren Baumann, Karlsruhe, Dauner und Kittel, Stuttgart, 
Gölsdorf, Wien und Hammel,München, während der übrige Teil des 
Werkes wie früher von Herrn Courtin, Karlsruhe bearbeitet worden ist. 

Durch Einfügung melirerer neuer Abschnitte ist das Werk weiter ver¬ 
vollkommnet worden. Neu sind u. a. die Abschnitte über selbsttätige Feue¬ 
rungen, Ventilsteuerungen, Vorwärmer usw. Andere Abschnitte sind 
wesentlich erweitert worden, so daß die neue Auflage nennenswerte Ver¬ 
besserungen bringt. Wenn man gleichwohl bei diesem hervorragendsten 
Werk über Lokomotiven noch einige Verbesserungsvorschläge hätte, so 
könnten es nur die sein: Neuerungen etwas mehr zur Geltung kommen zu 
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lassen, dagegen Veraltetes auszuschalten und im allgemeinen die einzelnen 
Ausführungen etwas kritischer zu behandeln. 

Es soll hierbei nicht verkannt werden, daß der Umfang eines so großen 
Werkes es naturgemäß mit sich bringt, daß es längere Zeit für seine Her¬ 
stellung bedarf, und es deshalb schwierig ist, bei der Ausgabe ganz auf der 
Höhe des Tages zu sein. Immerhin hätten mancherlei Neuerungen, die 
zum Teil in Tausenden von Ausführungen bereits vorhanden sind, Be¬ 
rücksichtigung verdient. 

Der erste Abschnitt, die Einteilung und allgemeine Anordnung der 
Lokomotiven für Haupt- und Nebenbahnen schließt — eine dänische Loko¬ 
motive ist aus dem Jahre 1909 erwähnt — mit dem Jahre 1908 ab. Wenn 
selbst in der noch zu erwartenden zweiten Hälfte noch manche neue Loko- 
motivgattung im Abschnitt „Heißdampflokomotiven“ besprochen werden 
wird, so ist es doch zu bedauern, daß die jetzt veröffentlichten Zusammen¬ 
stellungen, die die Hauptabmessungen von im Betriebe befindlichen Haupt¬ 
gattungen enthalten, nur bis zum Jahre 1908 reichen, also gerade die neuen 
bemerkenswerten Lokomotivgattungen fehlen. Dadurch wird der mit den 
Verhältnissen weniger vertraute Leser leicht zu falschen Schlüssen ver¬ 
leitet, und dem Studierenden werden keine ausreichenden Unterlagen 
geboten. Aber auch sonst sind die Zusammenstellungen und Ausführungen 
nicht erschöpfend. Was z. B. von den Lokomotiven der preußisch-hessischen 
Staatseisenbahnen gebracht wird, ist größtenteils veraltet und auch zum 
Teil unrichtig. Es bleibt zu beklagen, daß die Erfahrungen dieser größten 
Eisenbahnverwaltung mit den verschiedensten Lokomotivbauarten in diesem 
Abschnitt so wenig berücksichtigt worden sind, obwohl gerade hier in den 
letzten Jahren durch planmäßige Versuche mit neuen Lokomotivgattungen 
zur Erhöhung der Wirtschaftlichkeit Hervorragendes geleistet worden ist. So 
wird, um nur einige Beispiele herauszugreifen, aus dem Lokomotivpark der 
preußisch-hessischen Staatseisenbahnverwaltung die im Jahre 1893, also 
vor 20 Jahren, entworfene 2 B Schnellzug-Verbundlokomotive gebracht und 
auf Tafel I dargestellt. Einst eine treffliche Lokomotive, ist sie seit fast 
10 Jahren nicht mehr beschafft worden, weil ihr Dampfverbrauch etwa 
doppelt so hoch ist, wie der neuzeitiger Lokomotiven. Die vor 30 Jahren 
entworfene 1 A Tenderlokomotive hätte gestrichen werden können, da davon 
kaum noch 10 Stück vorhanden sind. Die Beschreibung der 1 B Heißdampf- 
und Naßdampf-Verbundlokomotive lautet auf S. 41 wörtlich: „Diese noch in 
den letzten Jahren in Bestellung gegebene Lokomotive hat die Anfahrvor¬ 
richtung von v. Borries oder das Wechselventil von Dultz.“ Abgesehen 
davon, daß diese Lokomotive nie mit Dampfüberhitzung gebaut worden ist, 
ist sie längst auf den Aussterbeetat gesetzt, nachdem sie schon seit mehr 
als 10 Jahren nicht mehr beschafft wird. Nur zwei Lokomotivgattungen 
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(Tenderlokomotiven) sind erwähnt, die von den preußisch-hessischen 
Staatseisenbahnen noch gebaut werden, allerdings in veränderter Form. 
Es berührt eigenartig, die eine dieser beiden Lokomotiven noch mit dem 
längst verlassenen Kauchkammerüberhitzer abgebildet zu finden. 

Wie weit die Verhältnisse bei anderen Verwaltungen richtig dargestellt 
sind, mag dahingestellt bleiben. Was die Lokomotiven der preußisch- 
hessischen Staatseisenbahnen anlangt, kann dieser Abschnitt nicht an¬ 
nähernd als dem heutigen Stande entsprechend angesehen werden. Diese 
Verwaltung beschafft für den Schnell- und Personenzugdienst neben einigen 
2 B Heißdampf-Schnellzuglokumotiven nur noch 2 C lleißdainpflokoinotiven 
(für das Rechnungsjahr 1013 allein über 300 Stück) und für den Giiter»ug- 
dienst nur noch 1> und E Hcißdampflokomotiven (für 1913 allein annähernd 
700 Stück). Diese Lokomotiven weichen in ihren Abmessungen und Bau¬ 
formen wesentlich von den beschriebenen Bauarten ab. Ihre Aufnahme in 
die Aufstellungen der gebräuchlichsten Lokomotivgattungen wäre wohl 
zweckmäßig gewesen. Hoffentlich wird sich die noch zu erwartende zweite 
Hälfte der „Lokomotiven der Gegenwart ’ mit ihnen beschäftigen. Es wäre 
auch erwünscht gewesen, das Bestreben der Eisenbahnverwaltungen nach 
Erhöhung der Wirtschaftlichkeit durch bessere Hervorhebung der neuzeiti¬ 
gen, sparsamer arbeitenden Lokomotivbauarten mehr, als es geschehen ist. 
zu kennzeichnen, und Bauarten, die nur noch geschichtlichen -Wert besitzen, 
um so eher fortzulassen, als u. a. auf S. 128 und 130 empfohlen wird, die 
für neue Lokomotiven zu wählenden Hauptabmessungen nach den im ersten 
Abschnitt behandelten Mustern festzustellen. In wirtschaftlicher Hinsicht 
würde es u. l\ sogar ein Fehler sein, erst vor wenigen Jahren entworfene 
Lokomotiven heute» noch nachzubauen. 

Im Abschnitt über die Berechnung der Lokomotiven wird im ersten 
Beispiel ein aus 10 vierachsigen Personenwagen bestehender Zug im Ge¬ 
wichte von 250 t zugrunde gelegt. Vieraehsige Wagen von 25 t Gewicht 
sind aber wohl bei keiner Verwaltung mehr als Kegelbauart anzusehen. 
Im Beispiel I w ird mit einem Kohlenzuge mit 120 beladenen Achsen zu je 
0 t gerechnet. Audi hier entspricht das Gewicht nicht den heutigen Ver¬ 
hältnissen, da das Ladegewicht des offenen Güterwagens des deutschen 
Staatsbahnwagenvorbnndes schon 7,5 t für die Achse und bei den in größe¬ 
rer Zahl eingestellten 20 t-Wagen bereits 10 t für die Achse beträgt. Außer¬ 
dem ist es für ein Lehrbuch nicht gerade zweckmäßig, bei einem Zuge von 
1080 t Gewicht auf einer Steigung von 10 "/«» bereits mit einer Vorspann- 
lokoinotive zu rechnen. 

ln den Abschnitten über Einzelausführungen der Lokomotiven ist. 
leider auch nicht immer auf die wirklich vorhandenen Verhältnisse gebüh¬ 
rend Rücksicht genommen. So ist erwähnt, daß von den preußisch- 
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hessischen Staatseisenbahnen hohle, kupferne Stehbolzeu verwendet werden, 
die den allerdings als zweifelhaft hingestellten Vorteil besitzen sollen, die 
Vollständigkeit der Verbrennung zu unterstützen. Es sei bemerkt, daß 
schon vor mehreren Jahren bestimmt worden ist, daß diese Stehbolzen zur 
Verhinderung des Zutritts von Beiluft in die Feuerbuchse außen durch 
Pfropfen verschlossen werden oder die Öffnung außen zugestaucht wird. 
Stehbolzen aus Manganbronze hätten als Ausführung der __ preußisch¬ 
hessischen Eisenbahnverwaltung eher genannt werden sollen, als eiserne 
Stehbolzen, die vor Jahren nur bei einigen Lokomotiven erprobt, auf Grund 
der ungünstigen Erfahrungen damit aber ebenso wie die Stehbolzen aus 
Nickelkupfer wieder verlassen worden sind. Mit mindestens derselben Be¬ 
rechtigung. wie die bei neueren Lieferungen von Lokomotiven der öster¬ 
reichischen Staatseiseubahnen angewandteSicherjung dei^Tragfedern gegen 
Längsverschiebung der Poldi-Hütte wäre die Erwähnung der im Deutschen 
Staatsbahn wagen verbände und auch bei den Lokomotiven der preußisch¬ 
hessischen Staatseisenbahnen gebräuchliche Sicherung durch Mittelwarze 
angebracht gewesen. Auch vermißt man die bei mehreren tausend Loko- 
motiven der schon mehrfach genannten Verwaltung ausgeführten Kolben¬ 
schieber mit schmalen Federringen, die an Stelle der dargestellten Kolben¬ 
schieber der Bauarten Schmidt getreten sind, da sie, wie auf Grund um¬ 
fangreicher Versuche einwandfrei festgestellt worden ist, vor diesen 
>olche Vorteile haben, daß sich selbst ein Umbau in kurzer Zeit durch 
Kohlenersparnisse bezahlt macht. Über die Versuche der preußisch¬ 
hessischen Staatseisenbahnverwaltung mit Kesselsteinausscheidern, Well- 
rohrwasserrohrkesseln, Vorwärmern usw. ist leider auch nichts erwähnt 
worden. Die Vorwärmer haben sich bei jenen Versuchen so ausgezeichnet 
bewährt, daß heute bereits viele hundert Lokomotiven mit dieser Aus¬ 
rüstung versehen sind und weiter versehen werden. 

Zum Schluß sei nur noch auf die bei den Abbildungen angegebenen 
eigenartigen Maßstäbe hingewiesen, die in der neuen Auflage in bedeutend 
größerer Zahl auftreten als in der früheren. Es sind Maßstäbe vorhanden 
wie 1 : 54, 2 : 63, 3 :14, 4 : 75, 5 : 36, 7 : 50, 8 :125, 10 : 43 u. a. Diese hätten 
in den meisten Fällen durch gebräuchlichere Maßstäbe leicht ersetzt werden 
können. Nicht nötig wäre auch der Ersatz des in den Technischen Ver¬ 
einbarungen und in der Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung ange¬ 
wandten Ausdrucks „Krümmungen“ durch „Bogen“ gewesen. Das sind 
jedoch nur Schönheitsfehler, die den Wert des hervorragenden Werkes nicht 
herabsetzen können. Es gehört bei den darin enthaltenen zahlreichen Neue¬ 
rungen nach wie vor auf den Arbeitstisch jedes Lnkomutivfuchmnnnes und 
wird den Studierenden eine treffliche Hilfe geben. Ha. 
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Strahl, Regierungs- und Baurat. UntersuchungundBereehnung 
der Blasrohre und Schornsteine von Lokomo¬ 
tiven. Wiesbaden 1912, C. W. Kreidels Verlag. 42 Seiten in Folio 
mit Abbildungen und einer Steindrucktafel. Preis 2,70 JL. 

Der Verfasser hat sich bereits seit Jahren mit der Untersuchung und 
Berechnung der Blasrohre und Schornsteine von Lokomotiven beschäftigt 
und eingehende Untersuchungen hierüber angestellt. Nachdem der preu¬ 
ßische Lokomotivausschuß sich ebenfalls mit dieser Frage befaßt und er¬ 
kannt hatte, daß in diesem für den Lokomotivbau so wichtigen Gebiet der 
Feueranfachung Klarheit geschaffen werden müsse — bisher hatte in der 
Ausführung der Blasrohre und Schornsteine ziemliche Willkür geherrscht —. 
hat der Verfasser auf Anraten des preußischen Lokomotivausschusses seine 
wertvollen Untersuchungen und Ermittlungen in dieser Arbeit niedergelegt 
und damit einem weiten Kreise von Interessenten, vor allem den Lokomotiv- 
xonstrukteuren, zugänglich gemacht. 

In der Arbeit entwickelt der Verfasser ein verhältnismäßig einfaches 
Verfahren zur Untersuchung und Berechnung der Blasrohre und Schorn¬ 
steine auf theoretischer, durch Versuche an Lokomotiven erweiterter Grund¬ 
lage in Anlehnung an erprobte Verhältnisse. Das Verfahren gründet sich 
auf die Theorie von der Zugerzeugung durch Dampfstrahlen von Dr. G. 
Zeuner, auf Versuche des Verfassers a) über die Widerstände der Feuer¬ 
anfachung an fahrenden und stehenden Lokomotiven der preußisch-hessi¬ 
schen Staatseisenbahnen in den Jahren 1905 und 1906 und b) mit walzen 
förmigen und kegelförmigen Schornsteinen und verschiedenen Blasrohr 
Stellungen in Verbindung mit Lichtbildaufnahmen des Dampfstrahls in der 
Rauchkammer mit und ohne Schornstein an einer stehenden Lokomotive im 
Jahre 1908, sowie auf Erfahrungswerte, die erprobten Blasrohrverhältnissen 
einer großen Zahl von Lokomotiven entnommen sind. Das für die Be¬ 
rechnung der vorteilhaftesten Abmessungen der Blasrohre und Schornsteine 
entwickelte Verfahren wird auf eine große Zahl von Beispielen aus dem 
Betriebe angewandt und damit seine Brauchbarkeit dargetan, gleichzeitig 
aber auch die Überlegenheit des Kegelschornsteins über den walzenförmigen 
erwiesen. Nach eigener Meinung des Verfassers bedarf das Verfahren 
noch der Ergänzung in der Bestimmung einer Beziehung der Schorn¬ 
steinlänge zum mittleren Schornsteindurchmesser. Diese Frage bedürfe 
noch der Aufklärung, scheine indessen kaum größere Bedeutung zu haben, 
da erfahrungsgemäß kurze und lange Schornsteine gleich gute Wirkung 
haben. Man solle aber an der Erfahrung festhalten, die Schornsteine nicht 
zu kurz zu machen. 

Das Buch, das in dem bisher wenig erforschten Gebiet der günstigsten 
Lokomotiv-Blasrohr- und Schornsteinabmessungen Klarheit schafft, wird 
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dem Lokomotivbauer willkommen sein, gibt aber auch dem Betriebs - 
maschinentechniker ein geeignetes Mittel an die Hand, Mängel in den Blas¬ 
rohr- und Schornsteinverhältnissen vorhandener Lokomotiven zu erkennen 
und zu beseitigen. Ha —. 


Vater, R., Geheimer Bergrat, Professor an der Königlichen Bergakademie 
Berlin. Die Dampfmaschine. II: Ihre Gestaltung 
und Verwendung. Leipzig und Berlin 1913. B. G. Teubner. 
Preis: geheftet 1,00 M, in Leinwand gebunden 1,25 M. 

Den vielfach geäußerten Wünschen des Leserkreises der Sammlung 
..Aus Natur und Geisteswelt“ entsprechend hat sich der Verfasser veranlaßt 
gesehen, das Bändchen „Die Dampfmaschine“ zu erweitern und in zwei 
Teilen herauszugeben. AVährend der erste Teil sich auf die Behandlung der 
Wirkungsweise des Dampfes im Kessel und in der Dampfmaschine be¬ 
schränkt, wird im zweiten die Gestaltung und Verwendung der Dampf¬ 
maschine erörtert. Aus dem alten Bändchen mußten dementsprechend die 
Kapitel über das Kegeln des Ganges und über die Kondensation heraus- 
genommen und in den zweiten Teil aufgenommen werden. Eine eingehende 
Behandlung erfuhr das wichtigste Kapitel: Die Steuerungen der Dampf¬ 
maschine. Den Schluß bildet das Kapitel über die Verwendung der Dampf¬ 
maschine als Betriebs-, Lokomobil-, Lokomotiv-, Schiffs-, Förder- und 
Walzenzugsmaschinc. 

Eine nicht leichte Aufgabe war es, bei Abfassung dieses Bändchens aus 
dem ungeheuren Material das Wichtigste und Prägnanteste herauszusuchen 
und dabei in der gebotenen Kürze klar darzustellen. Das ist dem Verfasser 
vorzüglich gelungen, so daß das Bändchen nicht allein für Laien, sondern 
auch für angehende Techniker von hervorragendem Werte ist. In der 
kurzen und klaren Darstellung schließt es sich dem ersten Bändchen wür¬ 
dig an. v. H. 


Schick, Ernst, Dipl.-Ing., Der Abbruch von Beton - und Eisen¬ 
betonbauten. 37 S. in kl. 8 0 mit 7 Textabb. Berlin 1913. 
Wilh. Ernst & Sohn. Preis geh. 1,20 M. 

Der Verfasser behandelt in interessanter Weise die technisch-wirt¬ 
schaftliche Seite der Abbrucharbeiten von Stampfbeton- und Eisenbeton¬ 
bauten und entwickelt an der Hand lehrreicher Beispiele aus der Praxis 
Leitsätze für die Vornahme solcher Abbrucharbeiten. Wenn er aber am 
Schlüsse seiner Ausführungen angibt, daß der Abbruch von Eisenbeton¬ 
bauten bei richtiger Anordnung und Kalkulation nicht teurer zu stehen 
kommt, als der Abbruch von Ziegel- oder Eisenkonstruktion, so wird diese 
Behauptung doch in Fachkreisen starken Zweifeln begegnen. K. 
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Hartmaiin, Friedrich, J )r. ing. Die s t a t i s e h u n b e s t i m m t e n 
Systeme des Eisen - und Eisenbetonbaues. Berechnet 
aus der Forraänderungsarbeit und aus den Formänderungen selbst. 
Mit 353 Textabbildungen. Berlin. 1913. Wilh. Ernst & Sohn. 
Preis geh. 8 M., geh. 8,80 M. 

Die zahlreichen verwickelten Aufgaben, die dem entwerfenden 
Ingenieur beim Nachweis der Standfestigkeit statisch unbestimmter Bauteile 
entgegentreten, erfordern meist einen erheblichen Aufwand an Zeit und 
Arbeit. Das Hartmannsehe Buch soll hierbei als Hilfe und Wegweiser 
dienen. 

Der im Vorwort niedergelegten Ansicht des Verfassers, daß statisch 
unbestimmte Systeme statisch bestimmten Anordnungen technisch und wirt¬ 
schaftlich meist überlegen seien, wird man zwar nicht ohne weiteres zu¬ 
stimmen können. Es wäre wohl eher am Platze gewesen, auf die mannig¬ 
fachen Fehlerquellen, die sich einer genauen Ermittlung der tatsächlich 
auftretenden Spannungen cntgegenstellen, hinzuweisen. Gerade beim Eisen¬ 
betonbau, auf den die Schrift besonders Bezug nimmt, ist in dieser Beziehung 
Vorsicht geboten. Es sei hier nur die Längenänderung des Betons beim 
Abbinden und die Unsicherheit seiner Dehnungszahl und ihres Ver¬ 
hältnisses zur Dehnungszahl des Eisens erwähnt. Die Unvollkommen¬ 
heit der Ergebnisse der Festigkeitsuntersuchungen wird sich der entwerfende 
Ingenieur stets vor Augen halten müssen: sie wird häufig zur Herabsetzung 
der zulässigen Spannungen führen. 

Die einleitenden Abschnitte des Buches. die die theoretischen 
Rechnungsgrundlagen behandeln, lehnen sich eng an die betreffenden aus¬ 
gezeichneten Arbeiten Müller-Breslaus an. Der Hauptteil umfaßt eine 
folgerichtig aufgebaute, sehr mannigfaltige Sammlung durchgercchneter 
Beispiele, bei denen vor allem auf Anschaulichkeit der größte AVert gelegt 
ist. Unter diesem Gesichtspunkt, dessen AVert für die Behandlung statischer 
Aufgaben nicht hoch genug eingeschätzt werden kann, ist die Berechnung 
überall unter Zugrundelegung der dem Anschauungsvermögen leicht zu¬ 
gänglichen Größen der Formänderung durchgeführt. Der Vollständigkeit 
halber kommt daneben auch das allgemeinere, dem geübten Ingenieur sehr 
wertvolle Verfahren auf Grund der Formänderungsarbeit zu Wort. 

Die Beispiele werden dem Hochbauingenieur, an den sich der Ver¬ 
fasser in erster Linie wendet, eine wertvolle Stütze sein; aber auch der 
Brückenbauer wird vielfach mit Nutzen auf sie zurückgreifen können. L. 

Hotopp, Ludwig. 1 >r. ing.. Geheimer Baurat, Professor an der Technischen 
1 lochschule in Hannover. BcweglicheBr ü c k e n. Ein Hand- 
vind Lehrbuch für Ingenieure und Studierende des Bauingenieur- 
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wesens. I. Teil: Die Klappbrücken. Mit 302 in den Text 
gedruckten Figuren. Hannover 1913. Helwingsche Verlagsbuch¬ 
handlung. Preis 12 M. 

Dem Werke von Hotopp muß insofern besondere Bedeutung zuerkannt 
werden, als bisher das hier behandelte schwierige Grenzgebiet zwischen 
Bau- und Maschinentechnik in der deutschen Fachliteratur nicht die Berück¬ 
sichtigung gefunden hat, die seiner immer mehr wachsenden Bedeutung voll 
entspricht. Der vorliegende erste Band umfaßt neben einem Gesamtüber¬ 
blick über die Grundformen beweglicher Brücken die neuerdings besonders 
in den Vordergrund getretenen Klappbrücken. Die allgemeinen Erörterun¬ 
gen der drei vorkommenden Anordnungen: mit fester Achse und starrem 
Gewichtsausgleich, mit fester Achse und beweglichem Gewichtsausgleich 
und als Rollklappbrücken, werden in zahlreichen, durch viele Abbildungen 
ergänzten Einzeldarstellungen ausgeführter Bauten näher beleuchtet, wobei 
auch die wichtigen amerikanischen Brücken, deren Kenntnis sich der Ver¬ 
fasser durch eigene Anschauung an Ort und Stelle erworben hat, eingehende 
Beachtung finden. Der Schwerpunkt ist auf die Behandlung der Bewegungs¬ 
vorgänge und der dabei mitwirkenden Bauteile gelegt; von einem Eingehen 
auf Anordnungen, die keine Besonderheiten beweglicher Brücken darstellen, 
ist fast ganz abgesehen, um die Übersichtlichkeit des sehr umfangreichen 
Stoffes nicht zu beeinträchtigen. Wenn infolge dieser Einschränkung auch 
manches unerörtert geblieben ist, was für die Beurteilung der verschiedenen 
Bauarten wertvoll erscheint, wie z. B. die wirtschaftlichen und technischen 
Gesichtspunkte für die bei uns und in Amerika sehr verschiedene Ausbildung 
der Klappenträger oder die gerade für bewegliche Brücken große Bedeutung 
hochwertigen Baustoffes an Stelle von Flußeisen, so wird sich doch der 
Leser des Werkes einen umfassenden Überblick über das behandelte, noch 
sehr in der Entwicklung befindliche Gebiet verschaffen können und ihm 
manche wertvolle Anregung entnehmen. L. 
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Anhang. Die Kraftstellwerke, bearbeitet von M. Gadow. Mit 143 Text¬ 
figuren. Leipzig und Berlin 1913. 
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städtischer Straßenschnittpunkte im Verkehrsinteresse. Mit 99 Abbildungen. 
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Zeitschriften. 

Annales des Fonts et Chaneseta (Partie teeknique). Paris. 

Jahrgang 83. Band 5. September—Oktober 1913. 

Le chemin de fer ilectrique de Cerdagne, de Villefranoherde^Oonflent a 
BouTg-Madame. 

Archiv für Sozialwissenschaft und Sozialpolitik« Tübingen. 

Band 37. Heft 3. 1913. 

Die Lage der Arbeiter in den Werkstätten der Bayerischen Staatsbahnen. 

Der Bote für Finanzen, Industrie und Handel (Wjeetnik Finanssow, promyuch- 
lennosti i torgowli). St. Petersburg. (In russischer Sprache.) 

1913. Heft 40-47. 

(40:) Der Welt-Arbeitsmarkt 1912. — (41:) Entwurf des Beichs- 

budgets über Einnahmen und Ausgaben für 1914 nebst Erläu¬ 
terungsbericht des Finanzministers. (Als besondere Anlange zu Nr. 41.) 
— Ansführung des Beichsbudgets und der Finanzanschläge für 1912, nach 
Maßgabe der Feststellung der Eeichskontrolle. — (42:) Handels-Dampf¬ 
schiffahrt 1911, — (42 u. 43:) Die staatlichen Kohlenbergwerksbetriebe 
in Preußen und ihre Bedeutung für den Staatshaushalt. — (43:) Die 

Eisenindustrie im Jahre 1912. — (44:) Zur Beform des russischen 

Expeditionsgeschäftes. — Die chemische Industrie Bußlands im Jahre 
1912. — Ausbildung in der Handelsschiffahrt in Bußland. — (45 u. 46:) 
Steinkohlenindustrie in Bußland im Jahre 1912. — Landwirtschaftliche 
Niederlagen in Sibirien im Jahre 1912. — (47:) Finanzielle Betriebs¬ 
ergebnisse der Eisenbahnen allgemeiner Bedeutung in Frankreich, 
Deutschland, England und Bußland im Jahre 1911. — Wirtschaftliche 
Entwicklung Deutschlands im letzten Viertel-Jahrhundert. 

Der Bote für die Vcrkehrsanstalten (Wjestnik putei ssoobschtschenija). St Peters¬ 
burg. (In russischer Sprache.) 

1913. Heft 40-46. 

(40:) Über die Beförderung von Früchten und Abänderung der Tarife 
im direkten russiech-chinesiechen Verkehr. — Die Handelswege durch das 
Karische Meer zu den Mündungen des Jenissei. — (41:) Tarifermäßigung 
für sibirische Steinkohlen. — Verbesserung der Schiffahrt auf der Desna. 
(42:) Die Flüsse im Gebiete von Ssamarkand. — (43:) Über das Ergebnis 
der Versuche mit Kühlwagen aus dem Kaukasus. — Prof. Nansen. Bericht 
über den Weg durchs nördliche Eismeer. — (44:) Zur Frage über den 
Mangel an bedeckten Wagen. — Gesetzentwurf zur Verhütung von Ver¬ 
unreinigung des Kaspi-Wolga-Wasserweges durch Naphtha. — Eröffnung 
des Bomanow-Kanals zur Berieselung der Hunger-Steppe. — (45:) Ver¬ 
handlung über den Bau eines Asow-Don-Kanals. 

Bulletin des internationalen EisenbahnrKongreßverbandes. Brüssel. 

Band 27. Nr. 11. November 1913. 

Bemerkungen zu dem von Fairfax Harrison gemachten Vorschläge für das 
Zusammenwirken zwischen Kapital und Arbeit bei Unternehmungen. — 
Die mit der durchgehenden Güterzugbremse ausgeführten Versuche auf 
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■ lern Baimnetze der Paris—Lyon—Mittelmeerbahu. — Holz- oder Eisen¬ 
schwellen. — Die Triebwagen im Dienste der Preußisch-Hessischen 
Staatsbahnen. — Die Güterbeförderung auf Wasserstraßen und auf 
Schienenwegen. 2 Artikel von G. Renaud und Erwiderungen von 
O. Colson. 

Nr. 12. Dezember 1913. 

Die selbsttätige Eisenbahnwagenkupplung in Europa. — Die Elektii- 
sierung der Melbourner Vorortbahnen. — Die Bahnbewachung nach dem 
System der Streckenbegeherpaare. — Anwendung der autogenen Schwei¬ 
ßung in Eisenbahn-Reparaturwerkstätten. — Die kürzeste Zugfolge für 
städtische Schnellbahnen. — Die Eisenbahnbetriebsergebnisse des Jahres 
1911 in Frankreich, England und Deutschland. — Die Betriebsergebniss** 
der französischen Eisenbahnen im Jahre 1912. 

Lee ohemins de fer d’intftröt local et les trarawaye. Paris. 

Jahrgang 4. Nr. 45. Vom 30. September 1913. 

(45:) La soudure autogene dans les chemins de fer dinteröt local. — 
Electrification des chemins de fer de l’Etat dans le banlieue de Paris. — 
Moment rösistant des rails dans les voies 6troites. 

The Commercial and Financial Chroniele. New York. 

Band 97. Nr. 2518 bis 2527. Vom 27. September bis 29. November 1913. 

(2518:) Maintaining Railw&y discipline under difficulties. — Railway^ 
of South America. — (2520:) Louisiana advocating Railroad confiscation 
— (2522:) Transportation Problems and loyalty of employees. — Dovc- 
loping industries and agriculture. — Refrigeration in transportation. — 
(2523:) The case for better Railroad rotes. — (2527:) Railroad Investment 
locges and who bears the-m. 

Deutsche Bauzeitung. Berlin. 

Jahrgang 47. Nr. 86 bis 89. V orn 25. Oktober bis 5. November 1913. 

(86:) Zur Frage der Umgestaltungsmöglichkeit der Berliner Güterbahn 
höfe im Interesse freierer städtebaulicher Entwicklung. — (88 u. 89:) 
Der Großschiffahrtsweg Berlin—Stettin. 

Deutsche EisenbahnbeamtemZeitung. Stuttgart. 

Jahrgang 16. Nr. 48 bis 50. Vom 23. Oktober bis 11. Dezember 1913. 

(43:) Abfahr auf trag und Abfalrrzeichen mit dem Befehlstab. — (44 u. 45:) 
Pflege des Arbeiterverkehrs. — (45:) Die Rechtsstellung der Bahn¬ 

polizeibeamten. — (46 u. 17:) Die Ausbildung und Fortbildung der Ange¬ 
stellten bei den englischen Eisenbahnen. — (48:) Das Recht der Eisen¬ 
bahnfahrkarte; — (19:) Rettungswesen und erste Hilfe bei den deutschen 
Eisenbahnen. — (50:) Die innere Fortentwicklung der deutschen Eisen¬ 
bahnen bis zu den nebenbahnähnlichen Kleinbahnen. 

Deutsches Eisenbahnwesen. Berlin. 

Jahrgang 4. Nr. 10 bis 12. Oktober bis Dezember 1913. 

(10:) Drehscheiben. — (10, 11 u. 12:) Die Bahnhofswirtschaften und ihre 
Beziehungen zum Rechtewesen. — (11:) Fahrdienstleitung. — Hoch- und 
Untergrundbahn Gesundbrunnen— Neukölln. — (12:) Zweiachsige Per- 
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soneuwagen mit großem Radstaud. — Mit der Hagriadbahu nach dem 
Busen von Alexandrette. 

Deutsche Straßen» und Kleinbahn-Zeitung. Berlin. 

Jahrgang 26. Nr. 48 bis 60. Vom 25. Oktober bis 13. Dezember 1913. 

(43:) Stadt-, Überland- und Vollbahncn mit Wcchselstrombetrieb. — 
(44:) Verpflichtung zur polizeimäßigen Reinigung von Straßen, die von 
Straßenbahnen benutzt werden. — Ein Seehafen im Binnenland. — (45 0 
Die Straßenbahnen von Großbritannien und Irland. — (45 u. 46:) Die 
Schnellbahn .Berlin—Wilmersdorf—Dahlem“.' — (46:) Betriebekoeffi¬ 
zient und Selbstkosten. — (47:) Die Straßenbahnen des Londoner Graf¬ 
schaftsrates. — (47, 48 u. 49:) Eine Landratsperiode im Kreise Hadere- 
leben. — (48:) 75 jähriges Jubiläum der BerlinrPotsdamer Eisenbahn, 
— Rußlands Eisenbahnbautätigkeit in Sibirien. — (49:) Das Kraftfahr¬ 
wesen im deutschen Heere. — Die Straßenbahnen Groß-Berlins im Jahre 
1912. — (49 u. 50:) Vom Fahrweg zum Schienenweg. — (50:) Markierung 
von Eisenbahnübergängen auf Landstraßen. 

Dorn’b Volkswirtschaftliche Wochenschrift. Wien. 

Jahrgang 30. Band 60. Nr. 1560. Vom 21. November 1913. 

Die Vorlage über die bosnischen Bahnbauten. 

The Economist. London. 

Hand 77. Nr. 3660. Vom 18. Oktober 1913. 

Railways and safety. 

Nr. 3663. Vom 8. November 1913. 

Mexican crisis and the Railroads of Mexico. — Argeiitjnc Railways. 

Nr. 3666. Vom 29. November 1913. 

South American Railways. — American Railroads and higher freight rat es. 

1/Economiste francais. Paris. 

Jahrgang 41. Band 2. Nr. 44. Vom 1. November 1913. 

Les transformations des moyens de transport en commun da ns trois 
capitales: Poris, Londres, Berlin. 

Eisenbahn und Industrie. Wien-Prag-Berlin. 

Jahrgang 9. Heft 10. Oktober 1913. 

Hebung der Leistungsfähigkeit russischer Eisenbahnen durch den Bau 
von Getreidelagerhäusern. 

Das Eisenhahnblatt. (Järnbanebladet.) Stockholm. 

1913. Nr. 19—22. Vom 15. Oktober bis 29. November 1913. 

(Nr. 19:) Norge. Nyt lönsregulativ for Statsbanernes personale (Forts, 
aus Nr. 18). — Norge. Motorlokomotiver. — Stutens Järuvägurs dclta- 
gande i Baltiska utställningen i Malmö 1914. — Järnvägstrafiken i Berlin. 
— De bosniska banorua. — (Nr. 20:) Utsikterna kolmarknaden under 
nr 1914. — (Nr. 20—21:) Sverige. 1912 ars jnrnvägskommission ang&ende 
trafiksäkerheten. — (Nr. 21:) Sverige. öfverrevisionen vid statens järn- 
vägar för ar 1912. — Ifrägasatt ökning af statens järnvägars angfärje- 
inatoriol. — (Nr. 22:) Norge. Nye takster for personbofordring paa 
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Norgee Statsbaner. — Utsikterna p& fraktmarknaden under är 1914. — 
Arbetsplaner för kr 1914 vid statens järnvägsbyggnader. — 

Das Eisenbahnwesen. (Sheljesnodoroschnoje Djelo.) St. Petersburg. (In russischer 
Sprache.) 

1918. Heft 85—37. 

(35. 36:) Über die Notwendigkeit und Kosten einheitlicher Signal¬ 
einrichtung der Weichen auf den russischen Eisenbahnen. — Versuch 
einer Erklärung der technischen Gründe für die Entgleisung eines 
Teiles eines Zuges, gestützt auf die Angaben der dienstlichen Fest¬ 
stellungen. — (37:) Eine Eisenbahn von Kotlass nach Archangelsk. — 

Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen. Berlin-München. 

Jahrgang 11. Heft 80 bis 85. Vom 24. Oktober bis 14. Dezember 1913. 

(30:) Einwirkung des Bergbaues auf Gebäude, öffentliche und beson¬ 
ders Straßenbahnanlagen, sowie Maßnahmen zur Minderung der Schäden. 
— (32:) Das Kraftwerk am Porjus-Wasserfall der schwedischen Staats¬ 
bahn Kiruna—Riksgränsen. — (33:) Beachtenswertes aus der Statistik 
über Unfälle auf deutschen Straßenbahnen im Jahre 1912. — (34:) Elek¬ 
trisch betriebene Gefällbahn. — Drahtseilbahnstützen aus Beton und 
Eisenbeton. — (35:) Zur Unfallverhütung bei den Wiener Straßenbahnen. 
— Die Verstadtlichung der Wiener Straßenbahnen. 

Elektrotechnik and Maschinenbau. Wien. 

Jahrgang 81. Heft 45 und 46. Vom 9. und 16. November 1913. 

Die elektrische Vollbahn Spiez—Brig. 

Elektrotechnische Zeitschrift. Berlin. 

Jahrgang 34. Heft 44 bis 51. Vom 30. Oktober bis 18. Dezember 1913. 

(44:) Erfahrungen mit Einphasenbetrieb auf amerikanischen Haupt¬ 
bahnen. — (45, 46, 47 u. 51:) Die Lötschbergbahn. — (47:) Anlassen von 
Bahnmotoren. — (48:) Modernisierung der Elemente zur Stromabnahme 
bei elektrischen Bahnen. 

Engineering. London. 

Band 96. Nr. 2496 bis 2502. Vom 31. Oktober bis 12. Dezember 1913. 

(2496:) The Railways and the State. — (2498:) The mechanical handling 
of locomotive coal. — (2499:) Internal-combustion motors for Rail¬ 

ways. — (2500:) 4—6—2 type locomotive for the Chesapeake and Ohio 
Railway. — The Aisgill accident. — The Railway conciliation scheine. — 
(2501:) Electriclighting System for trains. — (2502:) Railways in China. 
The Transandine Railway. 

Engineering News. New York. 

Band 70. Nr. 16 bis 23. Vom 16. Oktober bis 4. Dezember 1913. 

(16:) Gasoline freight locomotive. — Elkhorn Railway extension. — 
(17:) Grade reduction and double-tracking on the Nashville, Chatta- 
nooga and Sa. Louis Railway. — Hopper-bottom steel-frame boxcars for 
grain; Canadian Pacific Railway. — (18:) Rail failures in 1912 — 
Criminal prosecution of careless Railway employees in Great Britain. — 
Annual Convention of the association of Railway electrical engineers. — 
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Vnnual conveution of thc American Railway bridge and building asso- 
ciation. — (19:) Shifting the girdors and colunms of the Chicago elevated 
Railway. — Suggested changes in the Chicago Railway tenninals. — 
War-timo railroading in Mexico. — Memphis cantilever bridge. — 
(20:) Tunnel construction on the Willametto Pacific Railroad. — Lifo 
of physical Railway property. — (21:) Subway Situation in Chicago. — 
Motor omnibus Operation. — (22:) Transandean Railway from Africa, 
Chile, to La-Paz, Bolivia. — (23:) State purchase of Railways in Great 
Britain. — Grade elevation and six-tracking at Rahway, N. J., Penn¬ 
sylvania Railroad. — Accidents to passenger trains in Great Britain. — 
Arnold report on the Chicago Railway terminal Situation. 

Le Gtaie CiviL Paris. 

Band 68. Nr. 25. Vom 18. Oktober 1913. 

La ligno franco-suisse de Frasne 4 Vallorbe et le tunnel du Mont- 
d’Or. — Les locomotives 4 Texposition de Gand. Locomotives beiges. — 

Nr. 26. Vom 25. Oktober 1913. 

La traversde de la butte Montmartre par le chemin de fer electrique 
Nord-Sud de Pari«. Ligne Saint-Lazare-Portens de Saint-Ouen et de 
Clichy. 

Band 64. Nr. 1. Vom 1. November 1913. 

Les locomotives ölectriques 4 15 000 volts du chemin de fer des Alpes 
Bernoiscs (Berne—Loetschberg—Simplon.). 

Nr. 3. Vom 15. November 1913. 

L’accident de chemin de fer de Melun. 

Glasers Annalen für Gewerbe und Banwesen. Berlin. 

Band 78. Heft 9 bis 12. Vom 1. November bis 15. Dezember 1913. 

(9:) Zur Frage der Schienenbefestigung. — (9 u. 10:) Mechanische 

Kohlenförderung im Eisenbahndienst und die Frage der Erhöhung der 
Ausnutzung der Bahnhofsanlagen. — (10 u. 11:) Das Ausdrehen von Rad¬ 
reifen in Eisenbahnwerkstätten. — (12:) Theorie und Betriebsergebnisse 
beim Schlingern der Schienenfahrzexiga 

Das Handelsmusenm. Wien. 

Band 28. Nr. 44. Vom 30. Oktober 1913. 

Bulgarisches Eisenbahnwesen. 

Nr. 45. Vom 6. November 1913. 

Die Beteiligung der Verfrachter an den Betriebsersparnissen der Eisen¬ 
bahnen. 

Industrie und Handel. (Promyschlennost i torgowljä.) Organ der Vereinigung 
der Vertreter von Industrie und Handel. St. Petersburg. (In russischer 
Sprache.) 

1913. Heft 29-22. 

(20:) Entwurf zuni Reichsbudget für 1914. — Die staatliche Industrie. — 
Unser Wagen- und Lokomotivbau. — (21:) Ein vergessener Weg (näm¬ 
lich: durchs nördliche Eismeer nach Sibirien. D. Red.). — Die In¬ 
dustrie und die Privateisenbahnen. — Unsere Reichseinnahm on jetzt 
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imd vor 50 Jahren. — Die Krankenkassen in Deutschland und bei uns. — 
(22:) Nochmals über die handelsindustriellen Unternehmungen der Eisen¬ 
bahnen. — Die Entwicklung des Eisenbahnnetzes und Ausblicke in die 
Zukunft. — Fallen der Getreidepreise und die nächste Zukunft. 

LTndustrie des Tramways et Chemins de fer. Paris. 

7. Jahrgang. Nr. 81. September 1913. 

Premiere asserablee g6n6rale technique de l’Union des tramways et 
chemins der fer d’intöröt local de France. — Les compteurs de tram- 
ways. — Formule de conseils pour le contröle des circuite de retour. — 
Etat actuel de la question des raanoeuvres d’aiguillages de voies, de 
lignes aöriennes ou de caniveau. — Kails en deux piecos poiu cnurbes. 
— La lögislation des voies ferrdes d’int£rßt local. 

L’lngegneria ferroviaria. Rom. 

Band 10. Nr. 10 bs 21. Vom 15. Oktober bis 25. November 1913. 

(19:) Ferrovia Belluno—Cadore. — (20:) Una questione ferroviaria 

australiana e i suoi ammaestramenti per le ferrovic italiane. — Ii liuovo 
impianto elettrico a corrente continua ad alto potenziale dellu ferrovia 
Koma—Fiuggi—Frosinone. — Le ferrovie coloniali neU’Africa tedesea. — 
(21:) Alcune considerazioni sul problema tramviario a Roma. — Prima 
o dopo la direttiBsima? — Duo notevoli esempi di unitä tecnica nelle 
ferrovie secondarie. — Sempre a proposito delln unitä tecnica nella rcte 
a scartamento ridotto. 

Jahrbücher für Nationalökonomie und Statistik. Jena. 

Band 46. Folge III. Heft 6. Dezember 1913. 

Eine deutsche Eisenbahngemeinschaft? 

Journal des Ministeriums der Verkehrsanstalten. (Shurnul wiriistorstwa putei 
S80obschtschenija.) St. Petersburg. (Tu russischer Sprache.) 

1918. Heft 6—8. 

(6:) Über den Zustand der Alexanderbrücke (bei Batraki) über die 
Wolga. — Anwendung von hydraulischen und mechanischen Buifer- 
böcken verschiedener Systeme auf Kopfstationen. — (6—8:) Eiserne 
und Steinbrücken von kleinen Öffnungen. — (6:) Die Achslager und 
die Federn der Güterwagen sowie der Einfluß der Erhöhung der Trag¬ 
fähigkeit auf die Reparaturkosten der Güterwagen. — Wintcrreparutur 
des Schienenweges. Unterlagen bei Frostbeulen. — Abnutzung der 
Schienen im Tunnel in Folge von Rost. — (8:) Gefahrlosigkeiten von 
Bauten in Gebieten, die Erdbeben ausgesetzt sind. — Über die Berechnung 
des Laufes von Güterwagen auf Teilstrecken. — Über Warmwasser¬ 
heizung in der Eisenbahnverwaltiing. 

Journal für Gasbeleuchtung. München. 

Jahrgang 56. Nr. 43. Vom 25. Oktober 1915. 

Die Versorgung der Berliner Balmhöfe mit Olgas. 

The Journal of Political Economy. Chicago. 

Band 21. Nr. 9. November 1913. 

The Chicago plan with partionlar n ferem c tu tho Raihvay terminal 
Problem. 
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Die Lokomotive. Wien. 

Jahrgang 10. Heft 11. November 1913. 

Zum 75 jährigen Bestände der Sächsischen Maschinenfabrik vorm 
K. Hartmann A.-G. in Chemnitz. — Ein Beitrag zur Lokomotiv- 
goechichtc XX. 

Mitteilungen des Vereins für die Förderung des Lokalbahn- und Straßenbalin- 
wesens. Wien. 

Jahrgang 21. Heft 9 und 10. Vom September und Oktober 1913. 

über Riffelbildungen auf Schienenfahrflächen, Eisenschweilou und Reiz¬ 
schwellen. sowie über Bettungsmaterialien beim Oberbau. 

Moniteur des intärötg mat^riels. Brüssel. 

Jahrgang 63. Nr. 135. Vom 9. November 1913. 

Le Canadian-Pacific. 

Organ für Fortschritte des Eisenbahnwesens in technischer Beziehung. Wies¬ 
baden. 

Jahrgang 68. Band 50. Heft 21—24. Vom 1. November bis 15. Dezember 
1913. 

(21:) Der Balken auf zwei festen Stützen mit elastisch gebundenen Enden 
bei Wechsel des Trägheitsmomentes. — Anlagen zum Bekohlen und Be¬ 
fanden von Lokomotiven und zum Verladen von Schlacke und Asche auf 
den Bahnhöfen Oberhausen und Fintrop. — Die Mechanik der Zugbewe¬ 
gung bei Stadtbahnen. — (21—23:) Neue Schwellenlocherei der 

Haupt wer kstättc Witten. — (21—24:) Der theoretische Längenschuitt 
von Drahtseilbahnen mit Doppelbetrieb. — (22:) Anlage zur Versorgung 
der Lokomotiven mit Sand. — Kurbel-Meßwerkzeug. — Wiederherstellung 
und Trockenlegung des Tunnels bei Büdingen. — Vorrichtung zum Lösen 
der Kolbenstange vom Kreuzkopfe. — (23:) Berechnung der Gegengewichte' 
für die Drehmassen eines Lokomotivtriebrades mit zwei Innen- und 
zwei Außenkurbeln. — Drehscheibe ungewöhnlicher Bauart von 18,5 m 
Durchmesser zu Stettin. — Signalflügelbremsen. — (24:) Güterwagen- 
Hauptwerkstätte in Nürnberg. — Verschiebebahnhof. — Ohrschützer eine 
Gefahr im Eisenbahnbetriebe. — Vergleich verschiedener Oberbauarten 
durch Rechnung. — Überhöhung des äußeren Schienenstranges in Gleis¬ 
bogen. — Schienen aus Titan-Stahl. — „Kombinations“-Metallpackung. — 
Vorrichtung von Deyl gegen die Bildung von Spurfehlern auf Holz¬ 
schwellen. — Böschungswinkel ..Praktisch“. 

österreichische Eisenbahn-Zeitung. Wien. 

Jahrgang 36. Nr. 27 bis 32. Vom 3. November bis 8. Dezember 1913. 

(27:) Tarifkomitee und Bahnbenützer. — Rangierseilförderung und Ran¬ 
giere* inden für Anschlußgleise. — (28 u. 29:) Versicherung gegen Güter¬ 
schäden aus dem Eisenbahntransport. — (28, 30 u. 31:) Deutschlands 
koloniale Eisenbahnen und ihre Finanzierung. — (29, 30 u. 32:) Zur 
Entwicklungsgeschichte der elektrischen Eisenbahntelegraphen in ö.-t< i- 
reich-Ungarn. — (31:) Das Eisenbahnunglück bei Melun im Novcinhn 
1913. — (31 u. 32:) Eisenbahnunfälle. 
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Osten^düsdMmcariBcfaes Eisenbahnblatt. Wien. 

Jahrgang 18. Nr. 43 bis BO. Vom 23. Oktober bis 11. Dezember 1913. 

(43:) Strafgerichtliche Untersuchung der Auswanderungs-Betriebe. — 
Die bayerischen Staatsbahnen 1912. — (44 u. 45:) Das Budget des Eisen¬ 
bahnministeriums für das erste Halbjahr 1914. — (45:) Das netie Budget 
der ungarischen Staatsbahnen. — (46:) Die wirtschaftliche Bedeutung 
der Tauernbahn. — (47:) Die Sanierung der Südbahn. — Bulgarische« 
Eisenbahnwesen. — (48:) Wintersport und Eisenbahnverkehr. — Die 
Gesetzesvorlage über die bosnisch-herzegowinUchen Bahnen. — (49:) 
Das Anleiheprogramm. — Serbien und die bulgarischen Eisenbahnen. — 
Die neuen Eisenbahnen in Bosnien-Herzegowina. — (50:) Normal- und 
Schmalspur in Bosnien. — Das Eisenbahnwesen Bulgariens. 

österreichische Wochenschrift für den öffentlichen Baudienst. Wien. 

Jahrgang 19. Heft 43 und 44. Vom 23. und 30. Oktober 1913. 

Die Mariazellerbahn. 

Railway Age Gazette. New York. 

Band 55. Nr. 18. Vom 17. Oktober 1913. 

The agitation for govemment ownership of Railway8 - Adjunctive 
safeguards. — The flagging rule and its enforcement — Diesel loco- 
inotive. — Renewing two double track swing spans. — Wartime Rail- 
roading in Mexico. — Record of a Lchigh Valley locomotive. — Rail 
ways fire protection association. — B. & 0. engine terminal at Ctim- 
berland, M. D. — Air brake hose. 

Nr. 17. Vom 24. Oktober 1913. 

The necessity for bumping posts. — Automobile fatalities and Railway 
fatalities. — Switch indicators. — Proposed development of Chicago 
Railway facilities. — Hospital car for the Rock Island. — A remarkable 
safety record on the Frisco. — An analysis of train-crew legislation. — 
Railway electrical engineers’ association.—Jones’ mail catcher. — Accident 
bulletin Nr. 47. — Railway signal association. — The abatement of loco¬ 
motive smoke. — Training the Railway employee. — The Railway 
Situation and its causes. — An early locomotive boiler explosion. — 
The Railway track labor Problem. — Suggested means for holding labo- 
rers. — Master painters’ association. — A new 90—LB rail section. — 
Boston and Maine yard at Mechanicville. — Effect of treated ties on 
track circuits. — A gasolene Tock drill. — An angle iron clip in place of 
drift bolts to connect bridge stringers to the cap. — The triplelock 
switch machine. — Moving a steam shovel with traction engines. — 
Triangulär ties on the Great Northern. — Shifting a long section of 
track. — A concreto water trough. 

Nr. 18. Vom 31. Oktober 1913. 

Appointments to the Interstate Commerce Commission. — lucreasing the 
loading of cars. — Wreck caused by a broken tire. — Movement for the 
simplification of tariffs. — New O. — W. K. & N. terminal at Spokane. — 
Powdered coal as fuel. — Conditions in the investment world. — New 
Mississippi river bridge at Memphis. — A division office building de- 
sizned for the Hine systorn of Organization. - Characteristics and opera- 
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ting features of the gas electric car. — The economy ol capacity loading 
from the shipper’s point of view. — Railway electrical engineers* asso- 
ciation. 

Nr. 19. Vom ?. November 1913. 

The American Railways association and Railways accidents. — Juggling 
Railway statistics. — A missionary’s view of Railroads. -y Need for Co¬ 
operation between Railways regarding oporatiop^— The'lsupply depart- 
ment of the Railway. — Train accidents in September. — Construction of 
Clinchfield extension. — Powerful artfculated electric locomotives. — 
National association of Railway commissioners. — Legislation affeeting 
the time and manner of payment of Railroad wages. — The need for 
higher wages. — Locomotive fuel economy on the Frisco. 

Nr. 20. Vom 14. November 1913. 

Locomotive runners who know their business. — Overhead inspection of 
box cars. — Increases in wages and in the cost of living. — Movement 
of wages, prices and Railway rates. — Rules for keeping a lookout on a 
busy road. — The wronght Steel wheel. — (20 n. 23:) Summit-Hallstead 
cuboff of D. L. & W. — (20:) Eastern trainmens wages settled. — 
Overloading freight locomotives not economical. — Gafrelectric loco¬ 
motive. — Constant voltage axle lighting System. — Refunding over- 
charges in Oklahoma. 

Nr. 21. Vom 21. November 1913. 

The illuminating strike on the Sunset lines. —The shippers and box car 
pooling. — Steel passenger train car Situation. — Has the Interstate 
Commerce Commission’s system of accounts met the needs of the Commis¬ 
sion? — A plan for the joint purchase of freight cars. — Comparison of 
freight train and canal boat resistanco. — Safety first on the Western 
Maryland. — Train accidents in October. — New Steel journal box. — 
Bridge inspection methods. — Methods of reducing accidents. — Commit- 
tees of the roadmasters’ association. — Suggested means for holding la- 
borers. — Raising the relocated Panama Railroad. — Repairing wooden 
tanks witih concrete. — Maintenance of way master painters* associa¬ 
tion. — Scale test car of the United States bureau of Standards. — An 
unusual foundation failure. — A scoop car for removing slides. 

Nr. 22. Vom 28. November 1913. 

Papers on locomotive running. — The interest of the Railways in bette r 
farming. — A great future for the New York Railroad club. — Locomotive 
runners teil how they run. — New line over Wasatch mountains, Utah. — 
Shop output — Clifford Thorne and E. P. Ripley on possible savings 
under government ownership. — Smoke washing plant at Englewood. — 
Modem apprenticeship. — The freight rate advanoe hearings. 

Nr. 23. Vom 5. Dezember 1913. 

British Commission to study nationalization. — Coupler and draft rill 
repairs. — Studies in Operation, the Chesapeake and Ohio. — The Rail¬ 
way employee and the Railway patron. — Inside sheathed steel frame 
box cars. — Future development of Chicago terminale. — Steel under 
frame box cars. — Seams in rails. 
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The Railway Engineer. London. 

Band 34. Nr. 405. Oktober 1913. 

The prentice „wireless“ train control. — Au electro-mechanicaI locking 
fraiue. — Rice Wagons, Southern section of tho Royal Siamese State 
Railways. — Express passenger engine 341, Great Southern and Western 
Railway of Ireland. — Modern developments in Railway signalling. — 
Woodworking machinery for Railway carriage and wagon building. — 
Electrification of Railways. — Aisgill aecidont, Midland Railway. — Mo¬ 
dern raethods of steam production. 

Nr. 406. November 1913. 

Cost of maintenance of the rapid aeting vaeuum brake on tlu Ha Iber¬ 
stadt-Blankenburg Railway. — New 4—4—0 express engiuos: Great 
Central Railway. — Modern developments in Railway signalling. — Ekv- 
trification of Railways. — New corridor trains; L. & North-Wcstem and 
Caledonian Railways. — Woodworking machinery of Railway carriage 
and wagon building. — The „Igranic“ distant stop pushbuttou. — The 
internal combustion engine applied to Railway loeomotion. 

Nr. 407. Dezember 1913. 

Metal sheet trinuuing tool. — Water purifier or „top-feed“: Huugaiian 
State Railways. — The „over-rail“ facing point locking bar. — Cast-iron 
box for track battcry. — Exhaust steam feed water heater. — Condensu 
tubo corrosion. — The swing-back door Suspension hinge. — Modem de¬ 
velopments in Railway signalling. — Modern methods of steam production. 
— New corridor trains, London and North-Westem and Caledonian Rail¬ 
ways. — New goods locomotives, Northern Railway of France. — Wood- 
working machinery for Railway carriage and wagon building. — «Hkot- 
vance of Signals by engine drivers. 

The Railway Gazette. London. 

Baud 19. Nr. 18. Vom 31. Oktober 1913. 

The new Commission on Railways. — Indian Railway affuiis. — South 
African Railway affairs. — Oil-burning „Garratt“ locomotive for the 
Congo Railway. — The restaurant cars of the Great Eastem Railway. — 
An electric train-lighting detail. — The Belgian Railways. — The jxdaiions 
between Railways and the public. — The South-Eastem Company s re- 
cord for safety: five accidents in fifty years. — Gas lighting in Railway 
yards. — Small motor-driven veutilating sets for buildings. — Pamirs 
of the Railroad: a differant view. — Royal commission on Railways. — 
Collision at Waterloo junetion. — Indian Railway Conference association. 

Nr. 19. Vom 7. November 1913. 

Speeding-up and Railway accidents. — Indian, Aiistralian, South African 
and South American Railway affairs. — The Gaines locomotive furnace. 
— Methods of prc-cooling perishable goods at loading stations. — Great. 
Western Railway new passenger train statistics. — The development of 
the East Indian Raihvay. — Brown hoisting machines. — Accidents that 
ought not to happen. - The collision nt Waterloo junetion. 
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Nr. 20. Vom 14. November 1913. 

The M61un disastor. — Terminating the conciliation Boheme. — South 
African, South American and Australian Railway affairs. — Standardi¬ 
sation on Continental Railways. — The 2—6—2 type of tank enginc, 
Great Indian Peninsula Railway. — A new type North-Eastern Railway 
4—4—4 passenger tank engine. — Automatic signalling on the Maine 
Central. — The Durlin automatic train pipe connector. — Mexican 
Railways and British investors. — Systems of electrification. — The 
railophone system of signalling. 

Nr. 21. Vom 21. November 1913. 

The marketable value of home Railway stock. — Indian, Australian & 
South African Railway affairs. — Reconstruction öfter the Ohio floods, 
B. & O. Railway. — 4—6—0 passengor type locomotives for tho Nigerian 
Railway. — Petrol rail motor car. — Cylindrical grinding and high-speed 
crank-shaping machines. — Outlines of Railway cconomics. — Memo¬ 
randum conceming the unification of Railway accounts. — Increasing 
freight car efficiency. — Pure drinking water on the Southern Pacific. 
— East Croydon signalling school. — Weighing machine registering 
apparatus. — Royal Commission on Railways. 

Nr. 22. Vom 28. November 1913. 

Railway safety: board of trade recommendations and tlieir cost. — 
Indian, South African, Australian & South American Railway affairs. — 
New 2—6—0 type locomotive: London, Brighton & South coast Railway. 
Concreto passenger buildings. — Kennicott water softener at Mexboro, 
Great Central Railway. — The „Valor“ syphon lubricator. — High-speed 
radial drilling machine. — Railway promotions for next session. — 
Mountain Railway electrification. — Result of comparative teste between 
simple and compound expansion on the Paris, Lyons & Mediterranean 
Railway. — Unification of Chinese Railways. — Aisgill aeeident report. 

Nr. 28. Vom 5. Dezember 1913. 

The North-Eastern Railway conciliation settlement. — The development 
of the locomotive. — The Transandine Railway. — British locomotives. 
— University of Cincinnatti co-operative course in Railway engineering. 
— Erecting the St. Lawrence river bridge. — The Darjeeling Himalayan 
Railway. — Cables for London & South-Western Railway. — New car for 
New York subway. — Railwaymen’s convalescent homes. 

Nr. 24. Vom 12. Dezember 1913. 

Railways and the census of production. — American v. Indian Railways. 
— The electrification of the Berlin city Railway. — Rail motors on the 
Prussian State Railways. — Rebuilt tank locomotive, London Brighton 
und South Coast Railway „Silencer“ and release valvee for superheater 
locomotive, Great Central Railway. — Motor-driven wheel lathe. — 
Where America could Profit by European Railway proctice. 

The Railway News. London. 

Band 100. Nr. 2598 bis 2606. Vom 18. Oktober bis 6. Dezember 1913. 

(2598:) Railway employment. — Railway preference. — Baker Street 
Station. — Ludgate Hill Station. — New North British locomotive. — 
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X öucceösful isolated plant — (2598,2600,03,05:) Railway signalling in 
United Kingdom. — (2598 — 2603:) The elements of Rail¬ 

way operating economics. — (2599:) Inductive signalling on the Mid¬ 
land Railway. — (2599, 2602, 04:) Tho Grand Trunk Railway of Canada 
aud associated lines. — A „Suggestion Committee“. — Hüll docks. — 
New locomotive for the South African Government Railways. — 
„Buckwalter“ electric industrial and commercial trucks. — New 4—4—6 
locomotive: Great Central Railway. — (2599 — 2605:) 

A Royal Commission on Railways. — (2599, 2601, 02, 04, 05:) The Rail¬ 
ways of our Indian Empire: thoir construction and progrees. — (26000 
Lord Monkswell on Railway nationalization. — Railways and their cri- 
tics. — New express goods engine. — „Mogul“type: London Brighton 
and South Coast Railway. — London and South Western Railway : electrifi- 
cation of suburban lines. — Sir Charles Owens on the relation between 
the Railways and the public. — (2600—2602:) Modern British 

permanent way. — (2600:) Ten years’ British Railway statistics. 
Way practice. — (2602:) Two cylinder 4—6—0 mixed traffic locomotive : 
superheating. — Underground electric developments. — French Rail¬ 
way practice. — (2602:) Two cylinder 4—6—0 mixed traffic locomotive: 
London & South-Western Railway. — 4—4—1 passenger tank engine: 
North-Eastern Railway. — East Croydon signalling school. — The North 
British Railways Port Carlisle „Dandy“ coach. — Foreign trade in 
Railway material. — (2602—05:) State purchase of British 

Railways. — (2602:) Locomotive boiler examination, defects 

and repairs. — (2603:) Railway conciliation boards. — Signalling in 
England and France. — Improvements in Railway methods. — The 
economic aspects of electric traction and its advantages over steam. — 
Egyptian and Indian Railway news. — (2604:) Tho Aisgill accident. 
— Bakerloo extension to Paddington. — The North-Eastern Railway 
company’s oil depots at Hüll. — Proposed amalgamation of Cuban Rail¬ 
ways. — (2605:) Great Western strike. — North-Eastern Railway con¬ 
ciliation Conference. — Transandine Railway. — Permanent ■way in 
India. — Indian & Egyptian Railway news. — Belgian government and 
the German Railways. — Cuban Railways amalgamation. — Board 
of trade conciliation scheine for Railway Companies. — Light Railways : 
the November applications. 

Railway World. Philadelphia. 

Band 57. Nr. 10. Oktober 1913. 

Arbitrating the Eastern traininen’s wage controversy. — Who are con- 
cerned in the proposed freight rate advance. — A comparison between 
capitalisation and cost of American Railways. — Railway valuation. — 
The spread of safety movement. 

Nr. 11 . November 1913. 

Important developments in the transportation field. — Should Railroad 
freight rates be increased? — Effects of train crew legislation. — The 
valuation of Railroads. — The nobility of good workmanship.* — Railway 
borrowing since 1900. — Locomotive Problems in Great Britain. — The 
Southern Facific’s school of Railroading. — Panama Railroad cross ties. 
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Rente ginirale des elternlos de fer et des tramways. Paris. 

30. Jahrgang. Nr. 4 Oktober 1913. 

Jumelages do 2 voitures sur 3 bogioe. — Note sur la gare de Chatel- 
Guyon. — Statistique des chemins de fer de la Belgique pour 
l’annöe 1911. 

Nr. 6. November 1913. 

Note sur le döveloppement de la traction ölectrique en Italic. — Trans¬ 
port et manutention des minerais de fer en Tunisio. 

Rivteta delle Communicazioni. Rom. 

6. Jahrgang. Heft 8 u. 9. September 1913. 

L’inaugurazione della linea ferroviaria Pontassieve. — Borgo S. Lnrenzo. 
— La ferrovia del Lötsehberg. 

Heft 10. Oktober 1913. 

Sulla imminente nuova legislazione dei trasporti ferroviari. 

Rivista tecnica delle Ferrovie Italiane. Rom. 

2. Jahrgang. Band 4 Nr. 4 Vom 15. Oktober 1913. 

Le case economicho per i ferrovieri in Italia. — Prove del freno conti- 
nuo ed automatico ad aria compressa, sistema Westinghouso per treni 
merci, sullo Ferrovie dello Stato Upgherese. — Studi e coetruzioni di 
nuovo linee ferroviarie da parte delle Ferrovie dello Stato e loro avanza- 
mento durante il 1° eemestre 1913. — Locomotive con ässi cavi sistema 
Klien-Lindner e derivati costruite dalla casa Orenstein e Koppel. * — 
Arthur Koppel. — Le stazioni per viaggiatori. 

Nr. 5. Vom 15. November 1913. 

Trazione elettrica sulle Ferrovie dello Stato Bivio Rivarolo—Sampiord- 
arena. — Sulla formula per la determin&zione teorica del coefficiente 
d’esercizio delle ferrovie secondarie a scartamento normale. — I sinistri 
ferroviari. 

Rnnd8ehau für Technik und Wirtschaft Wien—Prag—Berlin. 

Jahrgang 6. Nr. 21. Vom 10. November 1913. 

Die Fachausbildung der Eisenbahningenieure. 

Nr. 22. Vom 24. November 1913. 

Rückblick auf den Werdegang der Arlbergbahn und Erinnerung an den 
Durchschlag des Sohlenetollens des Arlbergtunnels am 19. November 1883. 

Schweizerische Bauzeitung. Zürich. 

Band 62. Nr. 17 bis 23. Vom 25. Oktober bis 6. Dezember 1913t. > - T ;, 

(17:) Spezialtraneportwagen für Schmalspur-Fahrzeuge. — -(18:/)-Heiß¬ 
dampf-Tenderlokomotiven Serie Ea 3/6 der Bern-Neuenburg-Bahn. 
— (19:) Lokomotiven-Drehkran mit Akkumulatoren-Antrieb. — (20:) 
Bericht und Kreditbegehren der Schweizerischen Bundesbahnen zur Ein¬ 
führung der elektrischen Traktion auf der Gotthardbahn. — Berner 
Alpenbahn. — (21:) Bericht der Bauleitung über die bisherigen. Bau¬ 
arbeiten an der Chur—Arosa-Bahn. — (22:) Die erste Thermo-Loko- 
, , . motive. — Zur Doppelspur Thalwil—Riehterswil. — Die elektrische Aus¬ 
rüstung der Lötschbergbahn. —(23:) Elektrifizierung der Gotthardbahn. 
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Technisches Wochenblatt* (Teknisk Ukeblad.) Kristiania. 
t918. Nr. 42—50. Vom 17. Oktober bis 12. Dezember 1913. 

(Nr. 42:) Kristiania-Drammenbanens ElektrificeTing. — Lötschberg- 
Tunnelen gjennem Alperne. — (Nr. 43:) Europas hurtigste Jernbanetog. 
— (Nr. 44:) Undergrundsbanen og de beskadigede Bygninger. — (Nr. 45:) 
Elektriske Vandkraftanlaeg i Tyskland og Schweiz. — Norges Jern- 
baner 1911—1912. — (Nr. 46 u. 48:) Jernbaneproblemer i Kristiania. — 
(Nr. 49:) De höjest beliggendo Jernbaner paa Jorden. — (Nr. 50:) Natur- 
lig Gas til Togbelysning. 

4>rkehrstechnische Woche und eisenbahntechnische Zeitschrift. Beilin. 
Jahrgang 8. Nr. 4 bis 11. Vom 25. Oktober bis 13. Dezember 1913. 

(4:) Das gemeinsame elektrische Kraftwerk für die Bahnhöfe Qstrown 
und Skalmierzyce. — Reisebemerkungen über elektrische Bahnen. —* (5: ) 
Gebirgsbahnen. — Bemerkungen über Bahnhofsvorplätze in London. — 
Zugbeleuchtung der italienischen Staatsbahnen von 1895 bis jetzt. — 
(6:) Puffer-Richtmaischinen. — (6 u. 7:) Untersuchung über die Wirt¬ 
schaftlichkeit des Zahnradbetriebes auf der Albulabahn. — (7:) Der 

Tunnel unter dem Kanal. — (8 u. 9:) Der Hauenstein-BosisrTunnel. — 
(8—10:) Verein für Eisenbahnkunde in Berlin. — (10:) Ist es mit den 
Interessen von Groß-Berlin vereinbar, die Güterbahnhöfe aus der Innen¬ 
stadt in die Außenbezirke zu verlegen. — Neue Maschinen in der Tisch¬ 
lerei einer Eisenbahnwerkstatt. — (11:) Vorläufer (1er Eisenbahnen. 

Weltverkehr und Weltwirtschaft. Berlin. 

Jahrgang 8. Nr. 7. Oktober. 

(7:) Der deutsche Wettbewerb mit der Ugandabahn. — (7 u. 8:) Pi«* 
Eisenbahnen in den portugiesischen Kolonien. 

Zeitschrift für Bahn- und Bahnkassenärzte. Leipzig. 

Jahrgang 8. Nr. 12. Vom 1. Dezember 1913. 

Beiträge zur Untersuchung und Begutachtung Unfallverletzter. — Die 
Eisenbahnen vom veTkehrs- und sozialpolitischen Gesichtspunkte. — 
Unterleibsbrüche, Bruchanlagen und die Vorschriften, betreffend Fest¬ 
stellung der körperlichen Tauglichkeit für den Eisenbahndienst. — Kin¬ 
dersterblichkeit und Wohnungsflirsorge der Eisenbahnverwaltungen. — 
Über verschiedene Arten von Blooksiohnrnngen für Eisenbahnzüge. 

Zeitschrift für Bauwesen. Berlin. 

Jahrgang 63. Heft 10—12. 1913. 

Das Entwerfen und der Bau der Eiscnbahn-Kmpfangsgebäudt. 

Zeitschrift für Bümenschiffahrt Berlin. 

20. Jahrgang. Heft 21. Vom 1. November 1913. 

Die neuesten Erfahrungen mit Dieselmotoren in der Seeschiffahrt. 

Heft 23. Vom 1. Dezember 1913. 

Die NotstandstaTife der Eisenbahn. 

Zeitschrift für Transportwesen und Straßenbau. Berlin. 

Jahrgang 30. Nr. 32 bis 36. Vom 10. November bis 20. Dezember 1913. 

(32:) Straßenbahnschienen in Reihensteinpflaster. — (33:) Auswechsel¬ 
bare Radlenkcr in Kurven für Rillenschienenoberbnu. — (35:) Die 
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Straßen von Budapest mit besonderer Berücksichtigung der Anlage von 
Straßenbahnen. — (86:) Einfassung von Straßenbahnschienen in ge 
pflasterten Straßen. 

Zcifacbrift für Volkswirtschaft, Sozialpolitik und Verwaltung. Wien. 

Band 22. Heft 6. 1913. 

Eisenbahnen und Volksbewegung. 

Zeitschrift des Vereins Deutscher Ingenieure. Berlin. 

Band 57. Nr. 45 bis 51. Vom 8. November bis 20. Dezember 1913. 

(45—47:) Seilschwebebahnen für den Fernverkehr von Personen 
und Gütern. — (46:) Die elektrischen Hoch- und Untergrundbahnen in 
Berlin. — (48:) Die selbsttätige Kupplung der Eisenbahnfahrzeuge. — 
(60 u. 51:) Die Drahtseilbahn Engelberg—Gerschnialp und die neue Bob¬ 
schlittenbahn. 

Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltuugen. Berlin. 

Jahrgang 58. Nr. 82 bis 98. Vom 22. Oktober bis 17. Dezember 1913. 

(82:) Die Beförderung der Zollstückgüter nach Inkrafttreten der neuen 
Eisenbahnzollordnung. — Pauschalierung der Frachtkosten für Bau- 
dienstgut auf den preußischen Staatsbahnen? — Das Eisenbahnwesen der 
Schweiz. — Die Anwendung von Knallkapseln System Iljin auf russischen 
Bahnen. —• (83:) Über Gewinnung von Betiungskics in staatseigenem 
Betriebe. — Enthüllung des Wurmbdenkmals in Salzburg. — Der Eisern 
bahnunfall bei North Haven. — Die 25 000. Heißdampflokomotive. — 
(84:) Feier zur Eröffnung des neuen Personenbahnhofs Karlsruhe. — 
Harriman und Hill, die beiden Todfeinde des amerikanischen Eisenbahn¬ 
wesens. — (85:) Neue Signalanordnungen an der Strecke Stockholm 

Central—Saltskog der schwedischen Staatsbahnen. — Vom neuen Badi¬ 
schen Bahnhof zu Basel. — Erweiterungen des Berliner Schnellbahn- 
netzes. — (86:) Die Eisenbahnwissenschaften im Dienste der Handels¬ 
lehranstalten. — Drei neue Empfangsgebäude im Wuppertal. — Die eng¬ 
lischen Eisenbahnen im Jahre 1912. — (87:) Verbesserung der maschi¬ 
nellen Einrichtungen und Einführung neuer Arbeitsverfahren in Eisen- 
bahnwerkstätten. — Die Elektrisierung der Gotthardbahn. — Der Krieg 
und die Eisenbahnen und Kraftwagen. — (88:) Die Sanierung der öster¬ 
reichischen Stidbahn. — Ein Jubiläum der deutschen Eisenbabnliteratur. 
— Bessere Sicherung der Bahnübergänge in Schienenhöhe. — Beaufsich 
tigungestelle für den Güterzugverkehr auf der North-Eastern Railway 
in England. — (89:) Zur Frage der Liegedauer von Holz- und Eisen¬ 
schwellen. — Der Ausbau des sächsischen Eisenbahnnetzes nach dem Etat 
für die Finanzperiode 1914/15. — Verwertung der Lokomotivschlacke. — 
(90:) Abfertigung von Gut und Frachtbrief auf der Versandstation. - 
Schieben von Zügen im regelmäßigen Betriebe. — Der neue Personen 
bahnhof in Karlsruhe. — (91:) Die notwendigen Verbesserungen do 

deutschen Vorsignals. — (91 u. 93:) Zu dem angeblichen Eisenbahnkrug«* 
zwischen Preußen und Sachsen. — (92:) Die Anweisung des Empfängnis 
an die Bestimmungsstation zur Auslieferung des Guts an einen Dritten 
— Einiges aus der Tagesordnung für die europäische Fahrplankonferenz. 
— (93:) Die Entwicklung der Zuggeschwindigkeiten in Deutschland. - 

Archiv für BlMiibftlmwsatQ. 1914. ^ 
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Nochmals zur Frage der Verwendbarkeit von Hängebahnen in Uinlade- 
halleu. — Die Umgestaltung der Eisenbahnlinie Miskolez—Diösgyör. — 
Verbandslag deutscher Bahnärztc. -- (01:) Das deutsche Fahrdienstüber¬ 
einkommen. — Einrichtungen und Arbeitsverfahron in Eisenbahnwerk- 
Stätten. — Verkehrsstockungen. — Beziehungen der Hauptbahnen zu den 
Kleinbahnen im Güterverkehr. — Die Verkehrsanlagen von Togo im 
Rechnungsjahr 1912. — Wagenmangel und Verkehrsstockungen in den 
Vereinigten Staaten von Amerika. — (05:) Der neue Bahnhof Deutz und 
die Entwicklung der üfdner Bahnanlagen. — Untergrundbahn zu Leip¬ 
zig. — Beschlüsse dos Technischen Ausschusses des Vereins Deutscher 
EisenbahnvcrWallungen. — Landtagsverhandlungen in Sachsen. — (96:) 
Die volkswii tschuftliehe Bedeutung der deutschen und der englisch« n 
Eisen bahnen. — Eisenbahn- Bet riebswerkstätten. — Reinigen von Eisen¬ 
bahnwagen nach wissenschaftlichen Grundsätzen. — Verwertung der 
Lokomotivschlnck« n. — Der neue Pcisoncn- und Gepäcktarif der norwegi¬ 
schen Staatsbahnen. — Die Rcichseisenbahnen im Jahre 1912. — (07 u. 
08:) Über die Entwicklung des Verkehrs von Xordd« ufschland nach Eng¬ 
land. — Verbesserung der Gepäckabfertigung auf dem Pariser Bahnhof 
Saint-Lnzore. — Der Umbau des Hauptbahnhofs zu Kristiania (Nor¬ 
wegen). — Die Entwicklung der deutschen Staatsbahnen seit 1880. — 
(98:) Sichelheitsanlagcn in staatlichen Werkstätten. — Die Denkschiift 
des anläßlich des Eisenbahnunglücks von Malnislätt in Schweden einge¬ 
setzten Ausschusses. 

Zcntralblatt der Bail Verwaltung. Berlin. 

Jahrgang 38. Nr. 84 bis 100. Vom 22. Oktober bis 17. Dezember 101J. 

(84 u. 85:) Die Erweiterungen du* elektrischen Hoch- und Untcrgiund 
bahn im Westen Berlins. — (87:) Gleisabzweigung aus gekrümmter zwei¬ 
gleisiger Hau pt bahnst recke. — (89:) Das oransche Bahnnetz in Algier. — 
Die Erschiith jungen bei den Sprengungen der Strompfeilcr der alten 
Gülner Eisenbahnbriicke. — (00:) Wiederherstellung und Verstärkung 
einer verdrückten Tunnelstr« cke. — (95 u. 99:) Die neuen Verwaltungs¬ 
und Dienst Wohngebäude der Königlichen Eisenbahndirektion Cöln. 

(98:) Hängebrücke über die* Luzege in der Kleinbahn von (Issel nach 
Tülle. — (100:) Die Furkabahn (Brig- -Andormatt—Disentis). 


n im Auftrags des Köniyrlicln n .Ministeriums • i <-r uftcntlu licn Arbeiten. 
\on .liiliins Springer. Berlin W hni. k von II. s. Il. niiann Berlin SW. 
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Oie finanzielle Selbstverwaltung der Staatsbahnen 
in Italien und der Schweiz. 

Kino ('tatsrechtliche Studie von ltegierungsrat Schapper. 


In allen Ländern, die in den letzten Jahrzehnten zum Staatsbahn - 
system übergegangen sind, ist bei diesem für die Staatsfinanzen so bedeu¬ 
tungsvollem Vorgang die Frage des Verhältnisses der Eisenbahnfinanzen 
zu den allgemeinen Staatsfinanzen lebhaft erörtert worden. Die Be¬ 
sorgnis, daß das Wirtschaftsleben unter fiskalischer Ausnutzung der 
Eisenbahnen leiden möchte, führte vielfach zu der Forderung be¬ 
stimmter organisatorischer und etatsrechtlicher Garantien gegen einen 
zu starken Einfluß der allgemeinen Staatsfinanzverwaltung auf die 
Eisenbahnverwaltung. Dem stand auf der anderen Seite die wohl¬ 
begründete Erwägung gegenüber, daß der Ankauf der Privatbahnen und 
der Betrieb großer Eisenbahnnetze durch den Staat ein so erhebliches finan¬ 
zielles Wagnis bedeute, daß der allgemeinen Finanzverwaltung ein ent¬ 
scheidender Einfluß auf die Finanzwirtschaft dieses neuen Zweiges staat¬ 
licher Tätigkeit gesichert werden müsse. Je nachdem die eine oder die 
andere Erwägung sich als stärker erwies, gestaltete sich die Stellung der 
ELsenbahnverwaltung zu der allgemeinen Finanzverwaltung in den einzel¬ 
nen Ländern verschieden. In der letzten Zeit drängt nun aber auch in den 
Ländern, in denen zugunsten des Grundsatzes der Einheit staatlicher 
Finanzverwaltung der allgemeinen Finanzverwaltung ein entscheiden¬ 
der Einfluß auf das Eisenbahnwesen eingeräumt war und des¬ 
halb keine strenge Scheidung zwischen Eisenbahnfinanzen und all¬ 
gemeinen Staatsfinanzen stattfand, die Entwicklung doch dahin, eine 
solche Scheidung herbeizuführen. Praktische Erfahrungen haben zumeist 
dazu gezwungen: einmal die Notwendigkeit, den Staatshaushalt unabhängig 
zu machen yon den großen Schwankungen in den Erträgen des Staats¬ 
bahnbetriebes, und sodann die weitere Notwendigkeit, auch in Jahren mit 

Archiv für Eisenbahn wesen. 1914. 
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geringen Eisenbalmüberschüssen der Eisenbahnverwaltung die Be¬ 
träge zu sichern, die für eine gleichmäßige Weiterentwicklung ihrer An¬ 
lagen und Betriebseinrichtungen notwendig sind. Die interessante und 
lehrreiche Entwicklung des Etatsrechtes der preußischen Staatsbahnen ist 
bekannt (vgl. Quaatz, Der preußische Eisenbahnetat, Archiv 1909 S. 569 ff-, 
1093 ff., 1426 ff.). Während in den Ländern mit älterem Staatsbahnbesitz im 
allgemeinen die Trennung der Eisenbahnfinanzen von den allgemeinen Staats¬ 
finanzen sich nur langsam und schrittweise vollzieht, haben zwei Länder, 
die erst in diesem Jahrhundert, zum Staatsbahnbetrieb übergegangen sind, von 
vornherein eine völlige Trennung zwischen Eisenbahiifinanzen und Staats¬ 
finanzen durchgeführt und der Staatsbalmverwaltung ein so großes Maß 
\on Selbständigkeit gegeben, daß sie geradezu einen „Staat im Staate“ bilden. 
Die Art, in der das Problem des zweckmäßigsten Verhältnisses zwischen 
Staatsbahnverwaltung und Staat in finanzpoliüscher Hinsicht sowohl in 
Italien als in der Schweiz gelöst ist, beansprucht allgemeines Interesse. 
Wenn auch in beiden Ländern der Wunsch der gleiche war, die Selbstver¬ 
waltung der Staatsbahnen wirksam und kräftig zu gestalten, so haben doch 
die Schwierigkeiten, eine finanzielle Selbständigkeit der Eisenbahnverwal¬ 
tung mit den Grundsätzen des modernen Staatsrechtes, namentlich dem der 
parlamentarischen Verantwortlichkeit, zu vereinbaren, zu verschiedener 
Lösung des Problems geführt. 


I. Italien. 

Als der italienische Staat im Jahre 1905 den Betrieb der Eisenbahnen 
übernommen hatte, wurde in dem Gesetz, das die Verwaltung der Staats¬ 
bahnen ordnen sollte 1 ), der Grundsatz ausgesprochen, daß der Betrieb der 
Staatsbahnen und der Schiffahrt in der Straße von Messina einer „auto¬ 
nomen“ Verwaltung übertragen werde. Durch die Verleihung der Auto¬ 
nomie an die neue Staatsbahnverwaltung wollte man eines der hauptsäch¬ 
lichsten Bedenken beseitigen, das immer wieder gegen den staatlichen Eisen¬ 
bahnbetrieb geltend gemacht worden war und das auch am meisten dazu 
beigetragen hatte, daß noch die parlamentarische Kommission für die Neu¬ 
ordnung des Eisenbahnwesens im Jahre 1905 sich gegen den Staatsbetrieb 
aussprach. Es war das die Besorgnis, daß beim System des Staatsbetriebes 
die Eisenbahnverwaltung in die politischen Tageskämpfe hineingezogen 
werden möchte, daß darunter die Erfüllung ihrer wirtschaftlichen Aufgaben 
leiden müßte, und daß mit der Verfügung über die Eisenbahnen dem jeweili¬ 
gen Ministerium ein überaus bedeutsames Machtmittel in die Hand gegeben 
werde, das nur zu leicht zur Korrumpierung des öffentlichen Lebens miß- 

*) Gesetz vorn 7. Juli 1907. Archiv für Kisvnhahnw esen 1908 8. 273. 
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braucht werden könne. Auch befürchtete man, daß bei dem häufigen 
Wechsel der Ministerien jede Einheitlichkeit der Verwaltung verloren gehen 
werde. Aus diesen Bedenken heraus entstand der Vorschlag, der Staats¬ 
eisenbahnverwaltung eine weitgehende Autonomie zu verleihen, sie zu einer 
„Verwaltung der Eisenbahnen für Rechnung des Staates“ zu machen, wie 
es der Abgeordnete Carmine ausdrückte. Die gleichen Bedenken, die in 
jedem Verfassungsstaat einer solchen Maßregel entgegenstehen würden, 
zwangen aber in der Folge doch dazu, von der konsequenten Durchführung 
dieses Grundsatzes abzusehen und der Autonomie die Einschrän¬ 
kungen zu geben, die durch die Verfassung notwendig gemacht werden. 
Weil die Eisenbahnverwaltung öffentliche Gelder verwaltet, darf dem Par¬ 
lament die Kontrolle über das Finanzgebahren der Eisenbahnverwaltung 
nicht entzogen werden, muß ein Mitglied des Staatsministeriums die Verant¬ 
wortung für die Geschäftsführung der Eisenbahnverwaltung vor dem Par¬ 
lament übernehmen und müssen die Rechnungen der Eisenbahnverwaltung 
der verfassungsmäßigen Kontrolle durch den Rechnungshof unterworfen 
werden. Mit den Einschränkungen, die sich aus diesen Rücksichten ergeben, 
wurde der Staatsbahnverwaltung eine autonome Stellung verliehen. Diese 
Autonomie bezieht sich aber ihrem Umfange nach nur auf die Betriebsführung 
und die Verwaltung und bauliche Erweiterung der vorhandenen Anlagen, 
nicht aber auf den Bau neuer Linien. In allen Angelegenheiten, die den 
Baii neuer Linien betreffen, sind die Staatsbehörden nur Organe des 
Ministers; sie handeln dann in allem nach seinen Aufträgen. 

Die Selbstverwaltung der Staatsbahnen tritt nun sowohl bei der 
Stellung der Staatsbahnbehörden im Staatsganzen, als auch bei der Ge¬ 
staltung ihres Finanz- und Etatswesens in Erscheinung. 


a) Die Staatsbahnbehörden. 


Die Organisation der Staatsbahnverwaltung hat erst in letzter Zeit 
in dieser Zeitschrift eingehende Darstellung und Beurteilung gefunden 
(vgl. von Ritter, Die Neuordnung der italienischen Staatseisenbahnver¬ 
waltung, Archiv 1913 S. 1431 ff); sie darf daher als bekannt vorausgesetzt 
werden. Nur mit wenigen Worten soll noch ergänzend auf die Befug¬ 
nisse der staatlichen Aufsichtsbehörden über die Staatsbahn Verwaltung 
hingewiesen werden. 

Die Aufsicht wird vornehmlich durch den Minister der öffentlichen 
Arbeiten ausgeübt. Die Befugnisse des Ministers sind festumgrenzt, 
halten sich fast durchweg im Rahmen einer eigentlichen Aufsichtstätig¬ 
keit und geben dem Minister nicht die Möglichkeit, seine Tätigkeit zu 
einer Oberleitung der Staatsbahnverwaltung auszugestalten. Seine 
wesentlichsten Befugnisse sind folgende: 
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1. Kr kann sich jederzeit durch Revisionen über den Zustand des 
Eisenbahnwesens unterrichten. 

2. Auf seinen Vorschlag ernennt und entläßt der König, nach An¬ 
hörung des Staatsministeriums, den Generaldirektor und die Mit¬ 
glieder des Verwaltungsrates. 

3. Alle Ernennungen, Beförderungen. Bestrafungen und Pensionie¬ 
rungen der höheren Beamten unterliegen der Genehmigung des 
Ministers. 

4. Er erhält von allen Beschlüssen des Verwaltungsrates inner¬ 
halb 21 Stunden Abschrift; auch hat ihm der Generaldirektor 
nicht nur periodisch über den Gang der Verwaltung zu berich¬ 
ten, sondern auch alle wichtigeren Vorkommnisse sofort mitzu¬ 
teilen. 

5. Er kann alle Anordnungen und Beschlüsse des Generaldirektors 
und des Verwaltungsrates für nichtig erklären, wenn sie den 
Gesetzen oder Dienstvorschriften widersprechen. Auch kann er 
die Ausführung aller Anordnungen der Staatsbahnbehörden vor¬ 
läufig beanstanden, wenn wichtige politische oder sonstige wich¬ 
tige Gründe vorliegen. Durch einen mit Gründen versehenen 
Erlaß kann er mit Zustimmung des Staatsministeriums solche 
Anordnungen ganz aufheben. 

<». Ausnahmetarife bedürfen der Genehmigung des Ministers. 

7. Verträge über freihändige Beschaffungen, deren Wert 200 000 L. 
übersteigt, bedürfen der Genehmigung des Ministers, außer in 
eiligen Fällen. Ob ein Fall eilig ist, entscheidet aber der Verwal¬ 
tungsrat 

8. Der Minister kann die Einrichtung internationaler Luxuszüge 
anordnen. 

Nur die zuletzt genannte Befugnis ist positiver Natur und stellt 
einen wirklichen Verwaltungsakt dar. Warum der Gesetzgeber zugun¬ 
sten eines so unwesentlichen Punktes den Grundsatz, den Minister auf 
reine Aufsichtstätigkeit zu beschränken, durchbrochen hat, ist schwer 
verständlich. 

Sehr viel geringer sind die Befugnisse des Schatzministers 1 ). Sie 
beschränken sich darauf, daß er nach vorherigem Einvernehmen mit dem 
Minister der öffentlichen Arbeiten durch einen höheren Beamten der 
Staatsbuchhalterei Kassen. Magazine und alle Rechnungsbücher der 
Staatsbahnverwaltung prüfen lassen kann. 


') Kntspriclit dom „l’in.inzininistei“ in anderen Kündern. 
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Eine parlamentarische Überwachungskommission besteht nur auf 
dem Papier. 

An dieser Stelle muß aber noch die Stellung des Rechnungs¬ 
hofes zur Eisenbahnverwaltung erwähnt werden. Der Rechnungshof 
hat in Italien eine überaus einflußreiche Stellung. Die Befugnisse, die 
ihm in dem Staatsrechnungsgesetz zugewiesen sind, sind noch heute ein 
Beweis dafür, welch außerordentliche scharfe Kontrollmaßregeln not¬ 
wendig waren, um nach Gründung des Königreiches in die chaotischen 
Zustände der italienischen Finanzverwaltung Ordnung zu bringen. Dem 
Rechnungshof steht nach dem Staatsrechnungsgesetz das Recht der 
Präventivkontrolle zu, d. h. bevor irgendein Betrag an Staatsgeldern 
ausgegeben werden darf, muß dem Rechnungshof die Ausgabenanweisung 
zur Prüfung und Registrierung vorgelegt werden. Darüber hinaus aber 
bedürfen auch alle Verträge, durch die dem Staat Lasten entstehen, der 
Genehmigung und Registrierung des Rechnungshofes. Müssen aus 
irgendwelchen Gründen, z. B. bei öffentlichen Steigerungen, Ver¬ 
träge unmittelbar nach ihrem Abschluß ausgefühd werden, so muß hierzu 
doch in jedem einzelnen Fall die Genehmigung des zuständigen Ministers 
eingeholt werden, die der Registrierung beim Rechnungshof bedarf. 
Zahllos sind die weiteren Vorschriften, durch die die Freiheit der Ver¬ 
waltung eingeengt und die Verwaltungsakte der vorherigen Kontrolle 
des Rechnungshofes unterworfen werden, um zu verhüten, daß auf irgend¬ 
eine Weise Staatsgelder veruntreut werden. Diese Vorschriften, durch 
welche die italienische Staatsverwaltung so schwerfällig gemacht wird, 
erwiesen sich bald als nicht anwendbar auf einen industriellen Be¬ 
trieb, wie die Staatsbahnverwaltung. Demgemäß wurden die Befugnisse 
des Rechnungshofes gegenüber der Staatsbahnverw'altung ganz wesentlich 
eingeschränkt. 

Die Kontrolle des Rechnungshofes über die Staatsbahnverwaltung 
ist nunmehr im wesentlichen eine nachträgliche. Eine Präventivkontrolle 
übt der Rechnungshof nur noch über Verträge, die den Wert von 50000 L. 
übersteigen. Solche Verträge müssen, um gültig zu sein, dem Rechnungs¬ 
hof vorgelegt und von ihm registriert werden. Von diesem Verfahren 
kann aber dann abgesehen wurden, wunn die sofortige Ausführung des 
Vertrages im Interesse der Regelmäßigkeit und Sicherheit des Betriebes 
notwendig ist. Ob das der Fall ist, hat der Verwaltungsrat zu entscheiden; 
sein Beschluß muß mit Gründen versehen sein. Allmonatlich muß dem 
Rechnungshof ein Verzeichnis der vom Verwaltungsrat durch Dringlich¬ 
keitserklärung der Präventivkontrolle entzogenen Verträge übersandt 
werden. Weiterhin erhält der Rechnungshof monatlich ein Verzeichnis 
aller von den Staatsbahnen übernommenen Verpflichtungen und ein Vor- 
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zeichnis aller Kassenanweisungen. Der Rechnungshof hat alsdann das 
Recht, alle Akten einzufordern, die zur Erklärung für die Entstehung von 
Einnahmen und Ausgaben dienen können. 

Der Rechnungshof prüft die ihm übersandten Anweisungen in mate¬ 
rieller und formaler Hinsicht. Findet er dabei, daß eine Ausgaben¬ 
anweisung sich nicht im Rahmen der im Etat ausgeworfenen Mittel hält 
oder daß auf einer Anweisung eine unrichtige Etatsposition angerufen 
ist oder daß sie einem falschen Etatsjahr zugeteilt werden soll, 
so verweigert er die Registrierung und berichtet über alle Fälle der 
verweigerten Registrierung an das Parlament. Die Ausgaben¬ 
anweisungen, die dem Rechnungshof zur Präventivkontrolle vorgelegt 
waren, verlieren durch die Verweigerung der Registrierung ihre Gültig¬ 
keit. Findet der Rechnungshof andere Verstöße gegen Gesetze oder 
Reglements als die oben erwähnten, so kann er mit Vorbehalt registrieren 
und Abstellung der Mängel fordern. 

Hat der Rechnungshof sonstige Mängel an der Anweisung gefunden, 
so muß er gleichwohl registrieren, auch wenn die Verwaltungsbehörde 
die verlangte Änderung nicht sofort vornimmt. 

Mit Rücksicht auf die außerordentliche Arbeitslast, die dem Rech¬ 
nungshof durch die Rechnungskontrolle über die Staatsbahnen erwächst, 
und um diese Rechnungskontrolle wirksam zu gestalten, ist eine beson¬ 
dere Abteilung des Rechnungshofes bei der Generaldirektion der Staats¬ 
bahnen eingerichtet worden. Diese Abteilung ist in Rom in unmittel¬ 
barer Verbindung mit der Finanzabteilung der Generaldirektion und im 
gleichen Hause mit dieser untergebracht. Das Zusammenarbeiten zwi¬ 
schen dieser Abteilung des Rechnungshofes und der Finanzabteilung der 
Generaldirektion war in den ersten Jahren des Staatsbahnbetriebes in¬ 
dessen nicht ohne Schwierigkeiten. Das lag daran, daß beide Teile vor 
zu neue und ihnen fremde Aufgaben sich gestellt fanden. Die Finanz¬ 
abteilung setzte das Verfahren in Rechnungssachen fort, das bei den 
Betriebsgesellschaften üblich gewesen war. Und bei diesen Aktien¬ 
gesellschaften kannte man naturgemäß kein Etatsrecht und erst recht 
keine Rechnungskontrolle von solcher Strenge und Härte, wie sie in der 
italienischen Staatsverwaltung üblich ist. Die freiere Auffassung über 
die Bedeutung eines Voranschlages und über die Rechnungsführung und 
Rechnungslegung fand aber natürlich nicht den Beifall einer Behörde, 
die, wie es der Rechnungshof tat, das Rechnungswesen der Eisenbahn¬ 
verwaltung in gleicher Weise wie das der anderen Staatsverwaltungs¬ 
zweige nach den strengen Grundsätzen des Staatsrechnungsgesetzes zu 
kontrollieren suchte. Die Meinungsverschiedenheiten, die in einer An¬ 
zahl interessanter Berichte an das Parlament niedergelegt sind, gaben 
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•wertvolle Anregungen zu eingehender Prüfung des Staatsbahnrechnungs¬ 
wesens und zu einer völligen Neugestaltung des Eisenbahnetats. 

b) Das Finanzwesen der Staatsbahnen. 

Die Bedeutung des Selbstverwaltungsrechtes der Staatsbahnen 
tritt am deutlichsten auf dem Gebiet des Finanzwesens in die Erscheinung. 

Die Finanzautonomie der Staatsbahnen gründet sich auf den Ar¬ 
tikel 16 des Gesetzes vom 7. Juli 1907, der in wenigen Worten den großen 
Freiheitsbrief der Staatsbahnfinanzverwaltung enthält. Dieser Artikel 
-sagt: 

„Die Staatsbahn Verwaltung deckt ihre Aus¬ 
gaben, indem sie die erforderlichen Summen aus 
ihren Einnahmen entnimm t.“ 

Um die Bedeutung dieses Satzes verständlich zu machen, müssen 
zunächst einige Grundbegriffe des italienischen Finanzrechtes dargelegt 
werden, soweit diese auch für die Staatsbahnverwaltung von Bedeutung 
sind. 

Im italienischen Finanzrecht, und zwar nicht nur bei den 
Eisenbahnfinanzen, wird stets geschieden zwischen den Angelegenheiten, 
die das Staatsvermögen betreffen (patrimonio, Conto patrimoniale) und 
denen, die den Betrieb (esercizio) angehen. Auf dem Gebiet des Eisen¬ 
bahnfinanzwesens muß bei den Ausgaben, die sich auf das Conto 
patrimoniale beziehen, wieder unterschieden werden zwischen den Positio¬ 
nen, die der Verbesserung der bestehenden Anlagen, und denen, die dem 
Bau neuer Linien dienen. Diese Unterscheidung hat finanzrechtlich 
große Bedeutung. 

Alles, was den Conto d’esercizio betrifft (Betrieb, Verkehr, Unter¬ 
haltung der bestehenden Anlagen), ist ausschließlich Angelegenheit der 
autonomen Staatsbahnverwaltung. Die Einnahmen und Ausgaben des 
Esercizio bilden Gegenstand des Ordinariums des Eisenbahnetats. Sache 
der Eisenbahnverwaltung ist es, die Ausgaben des Ordinariums selb¬ 
ständig durch die Einnahmen des Ordinariums zu decken. 

Alle Verbesserungen der vorhandenen Anlagen, des Eisenbahn- 
Yermögens, wie man in Italien zu sagen pflegt, werden im Extraordina- 
rium des Eisenbahnetats nachgewiesen. Die Ausgaben, die für diese 
Zwecke notwendig sind, trägt grundsätzlich nicht die Staatsbahnverwal¬ 
tung, sondern der Staatsschatz 1 ). Der Schatzminister hat alljährlich die 
für diese Zwecke notwendigen Beträge der Staatsbahnverwaltung zu 

!) Die geringen eigenen Einnahmen (lex Extraordinarimns werden unten 
noch erwähnt werden. 
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überweisen. Diese Beträge erscheinen in einer Summe als Ausgabe im 
Etat des Schatzministeriums und als Einnahme im Extraordinarium des 
Eisenbahnetats, in dem dann auch unter den Ausgaben ihre Verwendung 
nachgewiesen wird. Leistungen des Betriebes für Vermögenszwecke 
(für Zwecke des Extraordinariums) werden dem Betrieb vergütet. Bei 
der Dotierung des Extraordinariums beginnt also das Interesse des 
Staatsschatzes an der Gestaltung des Eisenbahnetats in Erscheinung zu 
treten. Allerdings soll das Interesse des Staatsschatzes nach dem Willen 
des Gesetzgebers nicht über das eines Bankiers an dem Kredit seines 
Kontokorrentschuldners hinausgehen. Denn die Staatsbahnverwaltung 
ist verpflichtet, die ihr für Zwecke des Extraordinarhxms vom Staats¬ 
schatz gelieferten Beträge zu verzinsen und zu tilgen. 

Die Bedeutung des Extraordinariums ist also im italienischen 
Eisenbahnetat eine‘wesentlich andere als im preußischen Etat. Die Auf¬ 
gabe, die im preußischen Eisenbahnetat dem Extraordinarium zukoipmt. 
liegt, wie weiter unten zu zeigen ist, im italienischen Eisenbahnetat einem 
Teil der sogenannten Ergänzungsausgaben ob. die im Ordinarium ihren 
Platz finden. 

Der Bau neuer Linien, der zu den Angelegenheiten des Conto patri- 
niouiale der Eisenbahnen in wirtschaftlicher Hinsicht gehört, steht in 
keiner etatsrechtlichen Beziehung zu der Staatsbahnverwaltung und zum 
Eisenbahnetat. Der Bau neuer Linien ist Sache des Ministers der öffent¬ 
lichen Arbeiten. Nur aus Zweckmäßigkeitsgründen, um die Kosten für 
ein umfangreiches Neubaupersonal zu sparen, übernimmt die Staats¬ 
bahnverwaltung die Ausführung der Vorarbeiten und die Leitung und 
Überwachung des Baues neuer Linien für Rechnung des Ministers der 
öffentlichen Arbeiten. Alle Ausgaben, die der Staatsbahnverwaltung 
hierdurch entstehen, werden unter dem besonderen Titel VI des Eisen-* 
bahnetats (Leistungen für Rechnung anderer) verrechnet und der Staats¬ 
bahnverwaltung vom Minister der öffentlichen Arbeiten erstattet. Das 
ist die einzige Berülirung, die der Eisenbahnetat mit dem Bau neuer 
Linien hat. Im übrigen erscheinen alle Ausgaben für diese Zwecke im 
Etat dos Ministeriums der öffentlichen Arbeiten. Der Staatsbahnverwal¬ 
tung obliegt auch nicht die Verzinsung und Tilgung der durch den Ban 
neuer Linien entstandenen Ausgaben. Der Staatsschatz hat dafür vielmehr 
selbständig zu sorgen, ebenso wie er für die Verzinsung und Tilgung 
des Baukapitals der Linien zu sorgen hat, die 1905 der Staatsbahnver- 
waltung zum Betriebe übergeben worden sind. Als Gegenwert für die Ver¬ 
zinsung und Tilgung des Baukapitals erhält der Staatsschatz nur die 
sogen. „Überschüsse“ des Staatsbahnbetriebes, von denen weiter unten 
noch zu reden ist. 
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Aus dem eben Dargelegten ergeben sich die materiellen Grenzen 
der Finanzautonomie der italienischen Staatsbahnen. Hierzu kommen 
nun aber noch eine Anzahl formeller Vorschriften, die die Autonomie 
in anderer Hinsicht näher bestimmen. 

Wird durch den oben mitgeteilten Artikel 16 der Grundsatz festgelegt, 
daß die Staatsbahnverwaltung ihren Etat, unbeeinflußt durch die Finanz¬ 
verwaltung des Staates, lediglich nach ihren eigenen Bedürfnissen aufstellen 
soll, so muß auf der anderen Seite doch aber dafür gesorgt werden, daß diese 
Freiheit nicht im einseitigen Ressortinteresse mißbraucht werden kann. 
Die Garantie für eine den Staatsinteressen nicht zuwider laufende Ge¬ 
staltung des Eisenbahnetats hat man nun dadurch geschaffen, daß man 
dem Minister der öffentlichen Arbeiten und dem Parlament das Recht der 
Genehmigung des Eisenbahnetats einräumte. Der Eisenbahnetat ist als 
Anhang des Etats des Ministeriums der öffentlichen Arbeiten dem Par¬ 
lament zur Genehmigung vorzulegen. Dadurch ist die Möglichkeit ge¬ 
geben, Änderungen in den Etatsansätzen eintreten zu lassen, wenn etwa 
die Staatsbahnverwaltung zu einseitig ihre eigenen Interessen berück¬ 
sichtigt haben sollte. Bevor der Etat an das Parlament gelangt, kann 
auch der Minister der öffentlichen Arbeiten, nicht aber der 
Schatzminister, Änderungen an dem Etatsentwurf vornehmen. 
Wenn nun aber weiter vorgeschrieben ist, daß diese Änderungen des 
Ministers im Etatsentwurf kenntlich gemacht werden müssen, damit das 
Parlament in der Lage ist, sich für den Vorschlag des Verwaltungsrates 
oder den des Ministers zu entscheiden, so hat das die Wirkung, daß dem 
Parlament gegenüber die urspünglichen Ansätze und die Änderungen 
des Ministers als zwei gleichwertige Vorschläge erscheinen müssen. 
Dem Parlament ist für die Beratung des Eisenbahnetats eine sehr be¬ 
deutsame Grenze gezogen, durch die verhütet werden soll, daß der Eisen- 1 
bahnetat zum Tummelplatz aller möglichen Kirchturmsinteressen und un¬ 
sachlichen Beeinflussungen mächtiger Parteiführer wird. Dem Parla¬ 
ment ist es nämlich verboten, im Etatsentwurf neue Positionen einzu¬ 
fügen oder vorhandene Positionen zu erhöhen. Solche Änderungen sind 
nur im Wege eines besonderen Gesetzes zulässig. Diese Vorschrift ist 
bei dem in Italien herrschenden parlamentarischen Regierungssystem, 
bei den häufig wechselnden Mehrheiten und dem großen Popularitäts¬ 
bedürfnis, das infolgedessen einzelne Parlamentarier haben, eine drin¬ 
gende Notwendigkeit. Die Selbstbeschränkung, die sich das Parlament 
auferlegt hat, ist aber gerade unter Berücksichtigung dieser Umstände 
überaus bemerkenswert. 

Außer diesem mehr formalen Zusammenhang zwischen Eisenbahn¬ 
etat und Staatshaushaltsplan bestehen auch in materieller Hinsicht ge- 
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wisse Beziehungen zwischen Staatsbahn Verwaltung und Staatsschatz. 
Diese Beziehungen sind zweifacher Natur: 

1. Der Staatsbahnverwaltung obliegt die Verzinsung und 
Tilgung gewisser Summen, die ihr der Staatsschatz geliefert hat; es 
sind dies: 

a) die schon erwähnten Beträge, die der Staatsbahnverwaltung im 
Extraordinarium zur Vermehrung und Verbesserung vorhande¬ 
ner Anlagen zur Verfügung gestellt werden, 

b) der Betrag des Wertes der Fahrzeuge und der Materialien, die 
den Staatsbahnen am 1. Juli 1905 zum Gebrauch überwiesen oder 
später von ihnen beschafft worden sind, soweit dafür Kredite 
eröffnet worden sind, 

c) der Betrag des Wertes der der Eisenbahnverwaltung am 1. Juli 
1905 überlassenen Vorräte und der aus dem Staatsschatz zur 
Ergänzung der Magazinbestände überwiesenen Summen, soweit 
dafür Kredite eröffnet worden sind, 

d) der Betrag, der vom Staatsschatz zum Bau und Erwerb des Schiff¬ 
fahrtsmaterials überwiesen wurde. 

Die jährlich hierfür auszugebende Zinsquote bildet eine Last 
des Ordinariums. Für die Staatsbahnverwaltung hat sie die gleiche 
Bedeutung, wie sie die Obligationszinsen für Aktiengesellschaften 
haben. 

2. Die Staatsbahnverwaltung ist verpflichtet, die Überschüsse, 
die ihr nach Abzug ihrer Ausgaben verbleiben, an den Staatsschatz abzu¬ 
liefern. 

Die Überschüsse werden gebildet durch den Unterschied der ordent¬ 
lichen Betriebseinnahmen gegenüber den ordentlichen Betriebsausgaben. 
Weil die Überschüsse den Ertrag des vom Staat hergegebenen Baukapitals 
darstellen, hat der Staatsschatz an ihrer Höhe ein erhebliches Interesse. 
Sie sollen der Ersatz sein für die Verzinsung und Tilgung dieses Kapitals, 
die dem Staatsschatz obliegt. Spricht man in Italien von der Rente des 
Staatsbahnbetriebes, so bezieht man dabei niemals den Überschuß auf das 
Anlagekapital im preußischen Sinne, sondern nur auf das „Baukapital 4 in 
seinem oben dargelegten Umfange. 

Weil mm die Überschüsse des Eisenbahnetats abhängig sind von den 
Ausgaben des Ordinariums, so hat die Frage eine große Bedeutung, wer über 
die Höhe der Ausgabenansätze zu bestimmen hat. Nach dem oben ange¬ 
führten Artikel 16 des Organisationsgesetzes ist es lediglich Sache der Eisen- 
babnverwaltung, die Höhe der Ausgaben des Ordinariums zu bestimmen, 
f 'ns Gesetz berücksichtigt also gamicht das gerechtfertigte Interesse des 
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Staatsschatzes an der Gestaltung des Eisenbahnetats. Dadurch aber wird 
dieses Interesse nicht aus der Welt geschafft und es macht sich nun auf die 
Weise geltend, die ihm das Gesetz ermöglicht. 

Die Höhe der Überschüsse ist nicht festgelegt; sie ist auch in kein 
Verhältnis gesetzt zum Anlagekapital, noch zu den Verkehrseinnahmen, 
noch zu dem Reinerträge, sondern ist völlig dem Belieben der Staatsbahn¬ 
verwaltung überlassen. Dem Scheine nach liegt in dieser Freiheit der 
Staatsbahnverwaltung bei der Bestimmung der Höhe ihrer Überschüsse eine 
wertvolle Garantie ihrer Autonomie. In Wirklichkeit aber hat sich diese 
Unbestimmtheit der Höhe des Überschusses als die Achillesferse der Finanz¬ 
autonomie erwiesen. Es hat sich nämüch die Praxis herausgebildet, daß 
die Höhe des Überschusses im wesentlichen durch Schatzminister und 
Minister der öffentlichen Arbeiten bestimmt wird. Weil der Schatzminister 
zur Aufstellung des Staatshaushaltsplans ein großes Interesse daran hat, 
rechtzeitig zu wissen, welchen Betrag er an Eisenbahnüberschüssen er¬ 
warten kann, setzt er sich schon in den ersten Stadien der Etatsaufstellung 
mit dem Minister der öffentlichen Arbeiten in Verbindung. Auf Grund der 
letzten Monatsausweise der Staatsbahnverwaltung wird dann der Betrag 
festgestellt, den die Eisenbahnverwaltung abzuliefern hat Diese Praxis 
führt dazu, daß die Eisenbahnverwaltung trotz ihrer Finanzautonomie den 
gleichen oder sogar noch größeren Mißständen ausgesetzt ist, als in Ländern, 
in denen man keine Finanzautonomie der Staatsbahnverwaltung kennt. Denn 
auch in Italien wird die Eisenbahnverwaltung genötigt einen Betrag an die 
Staatsfinanzverwaltung abzuführen, der sehr wesentlich durch die Bedürf¬ 
nisse der allgemeinen Staatsfinanzen bestimmt wird; bei der Feststellung 
dieses Betrages ist sie aber dadurch noch besonders benachteiligt, daß die 
Verhandlungen nicht zwischen der Finanzverwaltung und der Eisenbahn¬ 
verwaltung, sondern zwischen jener und der Aufsichtsbehörde geführt wer¬ 
den, so daß die Staatsbahnverwaltung ihre Interessen nicht selbständig 
geltend machen kann. Bei den Verhandlungen über die Höhe des von der 
Eisenbahn zu erwartenden Überschusses spielen natürlich auch politische 
Gesichtspunkte eine Rolle. 

Gegen die Gefahr, die der Staatsbahnverwaltung durch diesen nicht 
beabsichtigten starken Einfluß des Schatzministers auf die Gestaltung des 
Eisenbahnetats erwachsen mußte, ist man in Italien nicht blind geblieben. 
Wurde nämlich die Höhe des Eisenbähnüberschusses von vornherein fest¬ 
gelegt, so mußte man, um ihn zu erreichen, oft an Ausgaben sparen, die 
wohl keiner augenblicklichen dringenden Notwendigkeit entsprachen, deren 
Vernachlässigung aber den Wert des gesamten Unternehmens allmählich 
herabdrücken mußte. Die Gefahr, die hieraus für die Staatsbahnen entsteht, 
hat man in Italien sehr bald erkannt und nicht gezögert, Abhilfe gegen sic 
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zu schaffen, indem man für eine Anzahl von Ausgaben, die besonders der 
Gefahr ausgesetzt waren, im augenblicklichen Interesse des Staatsschatzes 
nicht genügend dotiert zu werden, Mindestbeträge gesetzlich festlegte, die im 
Ordinarium des Eisenbahnetats der Eisenbahnverwaltung immer zur Ver¬ 
fügung gestellt werden müssen. Die Einrichtung dieser Mindestsätze bildet 
einen der interessantesten Punkte des materiellen Etatsrechtes in Italien 
und verdient eine eingehendere Besprechung. 

Die Einrichtung der Mindestsätze im italienischen Eisenbahnetat muß 
im Zusammenhang betrachtet werden mit den übrigen Bestimmungen, die 
eine gleichmäßige und sorgfältige Etatswirtschaft bei den italienischen 
Staatsbahnen sichern und der Verwaltung die Bewegungsfreiheit schaffen 
sollen, die bei dem industriellen Charakter des Eisenbahnwesens für sie 
notwendig ist. Um diese Zwecke zu erreichen, sind folgende Maßregeln 
getroffen: 

a) Für gewisse Etatspositionen sind die Ansätze ihrer Höhe nach fest¬ 
gelegt worden. 

b) Dem Extraordinarium ist eine ausreichende Dotierung gesichert 
worden. 

c) Gewisse Etatspositionen sind übertragbar gemacht worden. 

d) Der Eisenbahnverwaltung ist die Verpflichtung zur Speisung eines 
Reservefonds auferlegt worden. 

Das Gesetz vom 25. Juli 1909 schreibt vor, daß im Ordinarium der 
Eisenbahnverwaltung immer zur Verfügung gestellt werden müssen: 

1. Für die ordentliche Unterhaltung der Bahn und ihres Zubehörs 
mindestens 1000 L. für jedes Kilometer Betriebslänge. 

2. Für die Unterhaltung der Fahrzeuge mindestens 9 % der Vorkehrs¬ 
einnahmen. 

3. Für außergewöhnliche Unterhaltung, die notwendig ist, um durch 
höhere Gewalt verursachte Schäden zu beseitigen oder zu verhindern, min¬ 
destens 270 L. für jedes Kilometer Betriebslänge. 

4. Für die Erneuerung des Oberbaus mindestens 240 E. für jedes 
Kilometer Betriebslänge und Ü,so % der Verkehrseinnahmcn. 

5. Für die Erneuerung der Fahrzeuge mindestens 2,r.o % der Ver¬ 
kehrseinnahmen. 

(i. Zu Aufwendungen für Verbesserungen und Vermehrungen an den 
Strecken, ihrem Zubehör und den Fahrzeugen, durch die der Ver¬ 
mögenswert des Unternehmens erhöht wird, mindestens 2 % der Verkehrs¬ 
einnahinen. 

Paß gerade diese sechs Ausgabenarten sich der besonderen Fürsorge 
des Gesetzgebers erfreuten, hat nicht nur den sachlichen Grund, daß sie in 
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schlechten Jahren der Gefahr der ungenügenden Dotierung besonders aus¬ 
gesetzt sind; es ist auch historisch erklärbar. 

Um den Staatshaushalt unabhängig von allen Wechselfällen des Eisen¬ 
bahnbetriebes zu machen, hatte man in den Betriebsüberlassungsverträgen 
von 1885 drei Spezialfonds und eine Kasse zur Vermehrung des Verraögens- 
stockes vorgesehen. Die drei Fonds sollten folgenden Zwecken dienen: 
Der erste Fonds den Ersatzleistungen für die durch höhere Gewalt ver¬ 
ursachten Schäden, der zweite Fonds der Erneuerung des metallischen 
Teiles des Oberbaues, der dritte der Erneuerung der Fahrzeuge. Die 
Einlagen in die Fonds hatte der Staat zu machen. Die Verwaltung aber 
stand den Betriebsführern zu*). Der Gedanke, der mit dieser Regelung zum 
Ausdruck gebracht werden sollte, war der, daß diese Ausgaben, wenn sie 
auch zu den ordentlichen gehörten und mit dem Betriebe zusammenhingen, 
doch zu Lasten des Vermögenskontos gehen sollten und daher vom Eigen¬ 
tümer, nicht vom Betriebsführer zu tragen seien. Die Kasse zur Ver¬ 
mehrung des Vermögensstockes sollte zur Zeit des Gesellschaftsbetriebes 
durch feste Anteile an den Überschüssen der jährlichen Roheinnahmen über 
dio Roheinnahmen des ersten Betriebsjahres gespeist werden. Die Mittel 
der Kasse sollten der Verzinsung und Tilgung der Ausgaben dienen, die 
für die Erweiterung der vorhandenen Anlagen und die Vermehrung der 
Fahrzeuge gemacht wurden. Die Kapitalsaufwendungen, die der Eigen¬ 
tümer der Bahn machte, sollten also von den Betriebsftihrem verzinst und 
getilgt werden. Weil die der Kasse zugewiesenen Einnahmen aber völlig 
unzulänglich waren, ist sie nie leistungsfähig geworden und die ihr obliegen¬ 
den Aufgaben hat schließlich der Staatsschatz übernehmen müssen. 

War so durch die Spezialfonds aus der Zeit der Betriebsverträge der 
Gedanke der Festlegung der Höhe gewisser Ausgaben bekannt, so fand er 
jetzt bei dem italienischen Parlament volle Billigung, weil es in der Fest¬ 
legung dieser Mindestsätze folgende Vorteile sah: 

a) die Festlegung schien eine sichere Gewähr zu bieten für eine gleich¬ 
mäßige und ausreichende Unterhaltung, die notwendig ist zur Er¬ 
haltung der Anlagen und Fahrzeuge und für einen guten Betrieb; 

b) sie gab für die Höhe der ordentlichen Betriebsausgaben feste Richt¬ 
linien, die bei der Eigenart des noch jungen Staatsbetriebes sehr 
erwünscht schienen. 

Gibt die Festlegung derartiger Mindestsätze der Staatsbahnverwaltung 
einerseits wohl die Gewißheit, daß ihr die genannten Mindestsummen immer 
zur Verfügung stehen werden, so hat diese Einrichtung doch auf der an- 

*) Welch unhaltbare Zustände sich aus dieser Regelung: ergeben haben, 
zeigt eingehend Bresciani im Archiv für Eisenbahnwesen 1895 S. 1027. 
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deren Seite das große Bedenken, daß die als Mindestsätze gedachten Sum¬ 
men nur zu leicht Normalsätze werden und nicht leicht werden erhöht 
werden können. Deshalb wird ihre Festlegung mit außerordentlicher Vor¬ 
sicht erfolgen müssen. Ob das in Italien geschehen ist, muß zweifelhaft 
erscheinen. Schon der Satz, der für die ordentliche Unterhaltung festgelegt 
ist, dürfte zu niedrig gegriffen sein, weil bisher für die ordentliche Unter¬ 
haltung noch immer höhere Summen haben aufgewendet werden müssen 
und weil durch den fortschreitenden Ausbau zweiter Gleise sich die Kosten 
für ordentliche Unterhaltung noch erheblich steigern werden. Nebenbei sei 
bemerkt, daß ein Vergleich dieser Ausgaben mit den Ausgaben des Titels 8 
im preußischen Etat nicht möglich ist, weil der Titel 8 zahlreiche Ausgaben 
enthält, die in Italien nicht zur ordentlichen Unterhaltung gerechnet werden. 

Für die Wirtschaftlichkeit eines Eisenbahnunternehmens aber muß es 
von verhängnisvoller W T irkung sein, wenn die Ausgaben für die ordentliche 
Unterhaltung zu niedrig gehalten werden. Gerade in Italien bietet die Ge¬ 
schichte der 20 Jahre des Privatbetriebes ein lehrreiches Beispiel dafür. 
Die Privatgesellschaften hatten ein lebhaftes Interesse daran, die Ausgaben 
für ordentliche Unterhaltung niedrig zu halten und möglichst viel auf die 
außerordentliche Unterhaltung und Erneuerung zu schieben, weil die Kosten 
hierfür vom Staat oder, genauer gesagt, von einem der Spezialfonds, die vom 
Staat zu speisen waren, getragen werden mußten. Der beklagenswerte Zu¬ 
stand, in dem sich die italienischen Eisenbahnanlagen in den letzten Jahren 
dieser Periode infolge des Systems der Verteilung der Unterhaltungslast 
zwischen Gesellschaften und Staat befanden, ist einem jeden, der in jenen 
Jahren in Italien gerast ist, nur zu bekannt. 

Auch die Mindestsätze für Erneuerung der Fahrzeuge sind nicht ohne 
Bedenken. Hier erscheint es besonders auffallend, daß die Etatsansätze 
in ein Verhältnis zu den Verkehrseinnahmen gesetzt sind. Es möchte 
richtiger scheinen, sie in Verhältilis zu den Wagenachskilometern zu setzen. 
Auf eine solche Anregung im Parlament erwiderte die Regierung, daß sich 
das nicht empfehle, weil Wagen zu verschiedener Größe und zu verschiede¬ 
nen Alters umlaufen und deshalb die Wagenachszahl kein geeignetes 
Merkmal für die Bemessung der Ausgaben bilde. Gebrauch und Umlauf 
der Fahrzeuge hänge aber auch eng mit den Einnahmen zusammen. Diese 
seien auch schneller bekannt und weniger Irrtümern unterworfen. Zudem 
ermögliche die Abhängigkeit des Aufwandes für Erneuerung der Fahrzeuge 
von den Verkehrseinnahmen „immer die Aufmerksamkeit dessen, der über 
diese Ausgaben verfügt, auf die Entwicklung der Einnahmen hinzulenken 
und ihn für das Endergebnis zu interessieren“. Mit anderen Worten: Man 
erwartete davon eine Stärkung des kaufmännischen Geistes der beteiligten 
Beamten. 
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Gewiß sind auch diese Gesichtspunkte beachtenswert Aber man wird 
gegen sie wieder einwenden müssen, daß sich das grundsätzlich Verfehlte 
der Abhängigkeit der Neuerungsausgaben von den Verkehrseinnahmen schon 
daraus ergibt, daß diese Ausgaben in wirtschaftlich nicht gerechtfertigter 
Weise herabgesetzt werden müssen, wenn Tarifermäßigungen vorgenommen 
werden und dadurch die Verkehrseinnahmen sinken. 

Abgesehen hiervon erscheinen die festgelegten Mindestsätze reich¬ 
lich niedrig. Schon die Privatgesellschaften gaben jährlich erheblich mehr 
aus und hinterließen doch einen völlig verwahrlosten Fuhrpark. Auch der 
Staat hat bisher immer mehr ausgeben müssen, und doch ist die Zahl der 
reparaturbedürftigen Fahrzeuge beständig gestiegen. 

Weil den italienischen Staatsbahnen ein Erneuerungsfonds fehlt, 
müssen dessen Aufgaben von den Etatspositionen übernommen werden, für 
die unter 5 und 4 oben die jährlichen Mindestsätze angeführt sind. 

Die Feststellung der Grundsätze für die Erneuerung der Fahrzeuge 
hat große Schwierigkeiten gemacht, weil zweifellos am Anfang des Staats¬ 
betriebes die Fahrzeuge nur in völlig ungenügender Zahl und durchaus ver¬ 
alteter Art vorhanden waren. Grundsätzlich sollen nun Fahrzeuge im 
doppelten Wert der jährlichen Verkehrseinnahmen vorhanden sein; die 
mittlere Lebensdauer dieser Fahrzeuge wird auf 35 Jahre berechnet Weil 
die anfänglich vorhandenen Fahrzeuge schneller ersetzt werden mußten, 
wurden für ihre Erneuerung in den Etats der ersten Jahre des Staats¬ 
betriebes höhere Summen eingestellt, als auf der angegebenen Grundlage 
nötig gewesen wäre. Diese Summen betrugen 4 % der Bruttoeinnahmen. 
Der jetzt festgelegte Mindestsatz von 2K % der Verkehrseinnahmen er¬ 
scheint demgegenüber um so weniger ausreichend, als die Verwaltung neuer¬ 
dings einen Bestand an Fahrzeugen in zweieinhalbfachem Wert der jähr¬ 
lichen Verkehrseinnahme für notwendig hält. 

Unbedenklich ausreichend erscheint dagegen der Satz, der für die Er¬ 
neuerung des Oberbaues angenommen ist. 

Von besonderem Interesse ist der Beitrag, den das Ordinarium zur 
Substanzvermehrung leisten soll. Erstmalig wurde ein solcher Beitrag dem 
Ordinarium durch das Gesetz vom 19. April 1906 auferlegt. In diesem 
Gesetz war der Beitrag auf 6 Millionen Lire jährlich festgelegt worden. 
Durch das Gesetz vom 19. Juli 1906 wurde für Zwecke des Extraordinariums 
der Erlös aus dem Verkauf nicht mehr gebrauchsfähiger Materialien (jähr¬ 
lich etwa 3 Millionen Lire) bestimmt. Dieser Betrag kam bis dahin dem 
Ordinarium zugute. Das Gesetz vom 23. Dezember 1906 schrieb endlich vor, 
daß der Beitrag des Ordinariums an das Extraordinarium nicht mehr in 
6 Millionen Lire, sondern in 2 % der Verkehrseinnahmen bestehen solle. 
Dadurch erhöhte sich dieser Beitrag auf etwa 13 Millionen. Dieser Betrag 
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erschien der Regierung indessen späterhin ungerechtfertigt hoch. Nach 
ihrer Meinung wäre ein Beitrag des Ordinariums zu den Ausgaben des 
Extraordinariums nur berechtigt, wenn das Netz sich in normalem oder 
fast normalem Zustande befände oder wenn es sich um Ausgaben handele, 
durch die keine neuen Verkehrseinnahmen entstünden und deshalb keine 
Mittel vom Staatsschatz geliefert werden könnten. Tatsächlich sei aber 
beides nicht der Fall. Insbesondere werde erst gegen 1917 das Netz in einem 
normalen Zustand sein, weil erst dann die groben Mängel behoben sein 
würden, mit denen der Staat 1905 die Bahnen übernehmen mußte. Außerdem 
erscheine der Beitrag des Ordinariums noch deshalb ungerechtfertigt, weil 
die sämtlichen Ausgaben des Extraordinariums dem von der Staatsbahnver¬ 
waltung zu verzinsenden und zu tilgenden Kapital zugeschrieben würden und 
das Ordinarium somit auch seine eigenen Beiträge nochmals zu verzinsen 
und tilgen habe. 

Der Beitrag des Ordinariums an das Extraordinarium wurde daher 
im Gesetz vom 25. Juli 1909 nur als Notbehelf beibehalten, um eine aus¬ 
reichende Speisung des Extraordinariums sicherzustellen. Die Dotierung 
des Extraordinariums wurde nämlich im Gesetz von 1909 ebenfalls ihrer 
Höhe nach festgelegt. 

Der Grundsatz, daß die Ausgaben des Extraordinariums mit Mitteln 
des Staatsschatzes zu leisten sind, wurde beibelialten und die Höhe der 
Beträge, die vom Staatsschatz für die Zwecke des Extraordinariums zu 
liefern sind, festgelegt. Die Eisenbahnverwaltung wurde für die sechs Jahre 
von 1909 bis 1915 ermächtigt, auf Conto patriraoniale Verpflichtungen ein¬ 
zugehen bis zum fünffachen Betrage der Summe, um die die Verkehrsein¬ 
nahmen den Betrag von 410 Millionen übersteigen. Auf der anderen Seite 
aber darf der Staatsschatz nur bis zum jährlichen Höchstbetrag von 150 
Millionen Lire in Anspruch genommen werden. Wenn nun die Steigerung 
der Verkehrseinnahmen gegenüber dem Vorjahr einmal weniger als 5 Mil¬ 
lionen betragen sollte und deshalb der Staatsschatz für Zwecke des Conto 
patrimoniale weniger als 25 Millionen Lire liefern würde, so wird im Ordi¬ 
narium als Beitrag zu den Ausgaben des Extraordinariums ein Betrag in 
Höhe von 2 % der Verkehrseinnahmen eingesetzt. 

An dieser Stelle sei gleich gesagt, daß die schematisierende Festlegung 
der Höhe des vom Staatsschätze zu liefernden Beitrages zu den Ausgaben 
des Extraordinariums schon im ersten Jahre sich als verfehlt erwiesen hat. 
Die Verkehrseinnahmen wachsen nämlich erheblich schneller als vorgesehen. 
Damit abersteigen auch die auf Conto patrimoniale zu machenden Ausgaben. 
Der Generaldirektor verlangte deshalb in seinem Bericht über das Jahr 1909/10. 
daß der Staatsschatz ermächtigt werde, auch über die Summe von 150 Millio¬ 
nen hinaus die erforderlichen Beträge zu liefern: anderenfalls würden in 
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kurzer Zeit die Staatsbahnen den steigenden Verkehr nicht mehr bewältigen 
können, und Verkehrsstockungen würden wieder wie 1905 und 1906 an 
der Tagesordnung sein. Dementsprechend wurden seitdem auch vom Staats¬ 
schatz größere Summen bereitgestellt. 

Zeigt sich liier schon die Gefahr, die eine schematisierende Festlegung 
der Höhe von Etatspositionen mit sich bringt, so erscheint es auch bei 
den anderen oben erwähnten Festlegungen von Mindestsätzen nicht 
ausgeschlossen, daß sie für die Eisenbahnverwaltung zu erheblichen Miß¬ 
ständen führen können. 

Um der Verwaltung die Möglichkeit zu geben, Wirtschaftspläne über 
mehrere Jahre durchzuführen, der Wirtschaftskonjunktur zu folgen und 
um den Etat elastischer zu machen, pflegen die Etats aller Länder besondere 
Einrichtungen zu enthalten. In Italien dienen diesem Zweck zwei Mittel: 
einmal die Übertragbarkeit gewisser Etatsmittel auf spätere 
Jahre und sodann ein Reservefonds. 

Die Summen, die im Etat für ordentliche Unterhaltung der Strecken 
und der Fahrzeuge, für außerordentliche Unterhaltung infolge von Schäden 
durch Einwirkung höherer Gewalt, für Erneuerung und Verbesserung des 
Oberbaues, Erneuerung der Fahrzeuge und als Beiträge für die Substanz¬ 
vermehrung eingestellt sind, übertragen sich auf spätere Rechnungsjahre, 
wenn sie am Schluß des Etatsjahres noch nicht verbraucht sind. Sie wer¬ 
den dann in den späteren Rechnungsjahren in der Restrechnung nachge¬ 
wiesen. Auf diese Weise hat die Verwaltung beispielsweise für Erneuerung 
des Oberbaues bereits einen Fonds von beträchtlicher Höhe angesammelt. 

In den Reservefonds fließen jährlich 6 Millionen Lire, die von 
der Staatsbahnverwaltung an den Staatsschatz abgeführt werden und über 
die dort Buch geführt wird; der Bestand des Fonds braucht aber nicht in 
bar vorrätig gehalten zu werden. Der Reservefonds dient 

a) zur Deckung der Ausgaben für nicht vorhergesehene Bedürfnisse, 
für die die im Etat bewilligten Summen nicht ausreichen; 

b) zu vermehrter Beschaffung von Vorräten über die Etatsansätze 
hinaus, wenn diese Beschaffungen zweckmäßig erscheinen. 

Der Reservefonds soll nicht mehr als 30 Millionen Lire enthalten. 
Wenn dieser Betrag erreicht ist, so soll die jährliche Summe von 6 Millionen 
Lire, mit denen er sonst gespeist wird, zu folgenden Zwecken verwendet 
werden: 

Entweder 

a) zur Erneuerung der Fahrzeuge oder 

b) für die der Staatsbahn Verwaltung zur Last fallende Verzinsung 
der ihr vom Staatsschatz zur Erweiterung der Eisenbahnanlagen 
überwiesenen Summen oder 

Xrcliiv für Eisenbahnwesen. 1914. .» 
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c) zur Verringerung der Beträge, die vom Staatsschatz für den Bau 
neuer Linien aufgewendet werden müssen. 

Die Entnahme von Beträgen für unvorhergesehene Ausgaben und 
ihre Buchung in einem Etatskapitel erfolgt auf Vorschlag des Ministers 
der öffentlichen Arbeiten und des Schatzministers durch königliche Ver¬ 
ordnung. Der Staatsbahnverwaltung, die jede Entnahme bei den genann¬ 
ten Ministerien zuvor zu beantragen hat, wird es also nicht gerade leicht 
gemacht, über die Summen des Reservefonds zu verfügen. Sie wird sich 
immer bemühen, nach Möglichkeit, ohne Beanspruchung des Reservefonds 
.auszukommen. Die erwähnten königlichen Verordnungen müssen dem 
Parlament gleichzeitig mit der Jahresrechnung vorgelegt werden. Per 
Reservefonds hat sich von Anfang seines Bestehens an gut entwickelt. 

Die Staatsbahnverwaltung hatte nun die Absicht, außerdem noch einen 
besonderen „Reservefonds für die ordentlichen Betriebsausgaben“ zu schaf¬ 
fen. Er sollte im Ordinarium des Etats Platz finden und nur immer 
je für 1 Jahr gelten. Als Vorbild galt der Titel 12 des preußischen Eisen¬ 
bahnetats (unvorhergesehene und vermischte Ausgaben). Die Einrichtung 
und Aufgaben dieses Fonds des preußischen Eisenbahnetats waren in Italien 
durch eine verdienstvolle Studie des Professors Umberto Spillmann über den 
preußischen Etat und eine andere Arbeit des Ambrogio Rizzi über den 
gleichen Gegenstand schon im Jahre 1904 bekannt geworden. Während der 
vom Gesetz vorgeschriebene Reservefonds der italienischen Staatsbahnen 
eine Vermögensreserve darstellt und die Summen, die aus ihm entnommen 
werden, wirkliche Ausgaben zu Lasten des Conto patrimoniale (Vermögens¬ 
konto) darstellen, sollte der neu vorgeschlagene Reservefonds, der von 
Jahr zu Jahr von neuem im Etat eingestellt werden mußte, eine Betriebs¬ 
reserve bilden. Von ihm versprach sich die Verwaltung eine größere Ela¬ 
stizität des Etats. Über diesen Reservefonds für die ordentlichen Betriebs¬ 
ausgaben hätte der Verwaltungsrat unter Präventivkontrolle des Rechnungs¬ 
hofes zu verfügen gehabt, was im Hinblick auf die Schwierigkeit, mit der es 
für die Staatsbahnverwaltung verbunden ist, Geld aus dem gesetzlichen 
Reservefonds zu erhalten, von großem Nutzen gewesen wäre. Leider ist das 
Staatsministerium auf diesen Wunsch der Staatsbahnverwaltung nicht ein¬ 
gegangen. So fehlt es gegenwärtig dem Eisenbahnetat an einem Dispositions¬ 
betrag für unvorhergesehene ordentliche Betriebsausgaben. 

Form des Etats. 

Die äußere Form des Etats, amtlich bilancio di previsione genannt, 
entspricht der bei kameralistischer Buchführung üblichen. Es fehlt eine 
Gewinn- und Verlustrechnung und es fehlt eine Bilanz; die Nachweisungen 
beschränken sich auf eine Nachweisung der Einnahmen, Ausgaben und 
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Reste. Sowohl die Einnahmen' als auch die Ausgabenseite zerfällt in ein 
Ordinarium und ein Extraordinarium. Seine jetzige Form hat der Etat im 
Jahre 1908 erhalten. Bis zum Jahre 1908 ließ er noch deutlich erkennen, daß 
die Staatsbahnverwaltung die unmittelbare Nachfolgerin von Aktiengesell¬ 
schaften ist, die ihr gesamtes Rechnungswesen in kaufmännischen Formen 
zu führen gewohnt war. In die bei den Betriebsgesellschaften üblichen For¬ 
men war die Staatsbahnverwaltung eingetreten. Infolgedessen waren die 
Etats der ersten Jahre ebenso wie die Jahresrechnungen äußerst summarisch, 
wie dies bei den Aktiengesellschaften üblich ist. Das machte sich nament¬ 
lich in folgenden Punkten bemerkbar: 

Die einzelnen Positionen gaben in der Regel nur Nettozahlen, d. h. sie 
enthielten nur die Differenz zwischen Einnahmen und Ausgaben und ließen 
nicht erkennen, wieviel Einnahmen von den als Reinausgaben erscheinenden 
Beträgen oder Ausgaben von den als Reineinnahmen erscheinenden Summen 
vorher abgezogen worden waren. Ferner fehlten alle im Endergebnis nicht 
zur Erscheinung gelangenden Vorgänge (Arbeiten für Rechnung anderer, 
sogen, innere Vorgänge). Endlich bestanden keine festen Grundsätze 
darüber, auf welche Etatsjahre Vorgänge, die sich Uber mehrere Etatsjahre 
erstreckten, zu schreiben seien und wie zu unterscheiden sei zwischen den 
Vorgängen, die nur den Betrieb berührten, denen, die eine Substanzverände- 
rung bedeuten und denen, die als durchlaufende Posten in der Jahresrech¬ 
nung zu erscheinen hatten. Um in dieser Hinsicht in den Etat und die 
Jahresrechnung Ordnung zu bringen und das ganze Etatswesen möglichst 
in Einklang zu bringen mit den Grundsätzen, die für den allgemeinen 
Staatshaushaltsetat bestehen, wurde im Jahre 1907 eine Kommission hervor¬ 
ragender Fachleute eingesetzt, von denen besonders der verdienstvolle Leiter 
der Finanzabteilung der Generaldirektion, Commendatore Cortassa, er¬ 
wähnt sei. Die Vorschläge dieser Kommission bilden nunmehr die Grund¬ 
lage des Etats- und Rechnungswesens der Staatsbahnen. 

Die Reform, die seit dem Etatsjahr 1909/10 an Etat- und Jahresreehnung 
durchgeführt ist, beruht auf folgenden grundlegenden Gedanken: 

1. Etat- und Jahresrechnung sollen vollständig 
sein. 

Der Grundsatz der Vollständigkeit des Etats und der Jahresrechnung 
bedeutet, daß alle Einnahmen und Ausgaben, die von der Verwaltung ge¬ 
macht werden, in einer Etatsposition vorgesehen und in der Jahresrechnung 
unter der gleichen Position nachgewiesen werden müssen, mag dieser 
Geschäftsvorgang nun im eigenen Interesse der Verwaltung oder für Rech¬ 
nung anderer erfolgen. Der Etat muß also der Rahmen sein, innerhall) 
dessen sämtliche Finanzvorgänge sich abspielen. 

.)*>♦ 
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Für die Staatsbahnen war das bis dahin nicht der Fall gewesen. Für 
ihr Rechnungswesen wurde der eigentliche Rahmen durch ein besonderes 
Kontenverzeichnis gebildet. Alle Einnahmen und Ausgaben mußten sich 
auf eines dieser Konten beziehen, aber lange nicht alle Konten spiegelten 
sich in der Jahresrechnung und im Etat wieder. Der Etat und die Jahres¬ 
rechnung hatten für die Staatsbahnverwaltung nur die Bedeutung einer Zu¬ 
sammenstellung, durch die klargestellt werden sollte, in welcher Weise der 
an den Staatsschatz abzuführende Reinüberschuß entstehen soll oder in der 
Jahresrechnung entstanden ist, und wie die vom Staatsschatz für das Extra- 
ordinarium gelieferten Summen Verwendung finden sollen oder gefunden 
haben. Alle Rechnungsvorgänge, die diesem Zwecke nicht dienten, fanden 
im Etat und in der Jahresrechnung keine Beachtung. Es ist erklärlich, daß 
dieses Verfahren sich nicht vereinbaren ließ mit dem Grundsatz der Kon¬ 
trolle aller Staatsgelder durch Parlament und Rechnungshof. Deshalb 
wiu'de von der Kommission das Schema für Etat und Jahresrechnung in der 
Weise erweitert, daß darin tunlichst alle Konten des Konten Verzeichnisses 
einen Platz fanden. 

2. AnStelledes Nettoprinzips istdas Bruttoprinzip 
getreten. 

Das Netto verfahren, bei dem für jeden Verwaltungszweig nur die end¬ 
gültigen Reinergebnisse kenntlich werden, hat zweifellos gerade für einen 
industriellen Betrieb, wie es die Eisenbahnen sind, große Vorzüge. Zeigt es 
in seinen Endergebnissen den jeweiligen Reinertrag ohne die Kosten, die auf¬ 
gewendet werden mußten, um ihn zu erzielen, oder andererseits die reinen 
Kosten eines jeden Verwaltungszweiges, ohne die Kosten, die von anderen 
wiedererstattet werden, so führt es dadurch dazu, das Interesse der einzelnen 
Abteilungs- und Unterabteilungsleiter an den Ergebnissen ihres Verwal¬ 
tungszweiges zu wecken und ihr Verantwortlichkeitsgefühl zu stärken. Nur 
ungern ist man deshalb in Italien von ihm zum Bruttoverfahren übergegan¬ 
gen, das durch zwingende staatsrechtliche Vorschriften zur Ermöglichung 
einer wirksamen Kontrolle durch Rechnungshof und Parlament erfordert 
wurde. Um aber das Interesse der einzelnen Verwaltungszweige der Staats¬ 
bahnen an den Ergebnissen ihrer Verwaltung nach Möglichkeit wach zu 
erhalten, hat man wenigstens jedem Verwaltungszweige sowohl auf der Ein¬ 
nahmenseite als auch auf der Ausgabenseite besondere Kapitel angewiesen, 
durch deren Gegenüberstellung sich das Gesamtergebnis leicht ermitteln 
läßt. 

3. Jede Einnahme und Ausgabe ist in dem Etatsjahr 
zu buchen, zu dem sie gehört 

Die Zugehörigkeit zu einem bestimmten Etatsjahr wird durch das 
Staatsrechnungsgesetz so bestimmt: Gegenstand der Jahresrechnung bilden 
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a) alle Einnahmen, die zwischen 1. Juli und 80. Juni (dem italienischen 
Etatsjahr) angewiesen und fällig geworden sind, 

b) alle Ausgaben, die im Etatsjahr angewiesen und bezahlt sind und 
die, für die eine Verpflichtung eingegangen ist, wenn sie schon von 
dem Rechnungshof rechtsgültig registriert sind, 

c) alle Kassenvorgänge des Etatsjahres. 

Der Staatsbahnverwaltung, für die diese Grundsätze auch gelten, ent¬ 
stehen gewisse Schwierigkeiten wegen der Einnahmen, die in direkten Ver¬ 
kehren entstehen. Diese Einnahmen werden erst dann als angewiesen ange¬ 
sehen, wenn der Staatsbahnverwaltung ihr Betrag angezeigt worden ist. 

4. Alle Etatspositionen sind neu geordnet worden. 
Und zwar: 

a) nach dem Gesichtspunkt einer verständigen Spezialisierung, 

b) nach den durch das Gesetz vorgeschriebenen Unterscheidungs¬ 
merkmalen, 

c) nach wirtschaftlichen Gesichtspunkten. 

In dieser Hinsicht werden geschieden die Positionen, die den Betrieb 
angehen, solche, die Substanzveränderungen bewirken, ferner solche Arbei¬ 
ten, die für Rechnung anderer ausgeführt werden und endlich die durchlau¬ 
fenden Posten (partite di giro). 

Danach haben Etat und Jahresrechnung nunmehr folgende Form. So¬ 
wohl Einnahmeeeite als auch Ausgabeseite zerfallen in folgende 7 Titel: 

Titel I. Ordinarium. 

„ H. Extraordinarium. 

,, III. Magazine und Werkstätten. 

„ IV. Pensions- und Unterstützungsfonds. 

„ V. Fonds für Eisenbahner-Wohnhäuser. 

„ VI. Leistungen für Rechnungen anderer. 

„ VII. Durchlaufende Posten. 

Jeder Titel zerfällt in Paragraphen, diese in Kapitel, jedes Kapitel in 
Artikel. Die parlamentarische Bewilligung erfolgt nach Kapiteln. Die Ar¬ 
tikel haben nur für die Verwaltung die Bedeutung einer Verteilung der 
für das Kapitel bewilligten Summe auf die einzelnen wirtschaftlichen Vor¬ 
gänge, die in dem Kapitel zusammengetragen sind. Virements sind demge¬ 
mäß nur zwischen den Kapiteln verboten. Eine Übertragung von Artikel zu 
Artikel ist erlaubt. 

Der Titel I enthält den eigentlichen Betriebsetat 

Die aus dem Reservefonds zu entnehmenden Summen erscheinen nicht 
in einem Betrage. Im Ordinarium der Einnahmen erscheint nur die 
Summe, die für unvorhergesehene Ausgaben bestimmt ist. Die Beträge, die 
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den vermehrten Beschaffungen dienen, werden unter den Einnahmen der 
selbständigen Magazin Verwaltung im Titel III angeführt. Die Einstellung 
des Zuschusses aus dem Reservefonds in das Ordinarium erscheint auf¬ 
fallend. Man sollte annehmen, daß sein Platz richtiger im Extraordinarium 
sei. Der Grund für die Einstellung in das Ordinarium ist einmal in der 
besonderen eigenartigen Natur des Extraordinariums im Eisenbahnetat zu 
sehen; andererseits wird in Italien selbst als Grund angeführt, daß der 
Zuschuß des Reservefonds einen Gegenwert für reine, ordentliche Betriebs¬ 
ausgaben bilde und deshalb besser im Ordinarium Platz finde. 

Ordentliche Ausgaben. 

Die Ausgaben des Ordinariums zerfallen in 3 verschiedene Gruppen: 

a) Betriebsausgaben, 

b) Ergänzungsausgaben. 

e) Nebenausgaben. 

a) Betriebsausgaben. 

Nach Vorschrift des Gesetzes werden zu den Betriebsausgaben gerech¬ 
net: die Aufwendungen für das Personal, für Brennstoffe, für die gewöhn¬ 
liche Unterhaltung der Bahnen und ihres Zubehörs, für die Unterhaltung 
der Fahrzeuge und alle sonstigen Ausgaben, die den Betrieb betreffen. 

Die Anordnung im Etat erfolgt im einzelnen nicht nach der sachlichen 
Zusammengehörigkeit der Ausgaben, sondern nach der Zugehörigkeit zu den 
einzelnen Verwaltungszweigen, die diese Ausgaben gemacht haben. Diese 
Einteilung ist gewählt worden, weil sie ein scharf umrissenes Bild der Er¬ 
gebnisse der einzelnen Verwaltungszweige bietet, dadurch das Interesse und 
Verantwortlichkeitsgefühl der einzelnen Dienstzweige an den Ergebnissen 
ihres Ressorts stärkt und weil es dem bisher geübten Verfahren entsprach 
und deshalb keine Neuerungen nötig machte. Freilich hat die Kommission, 
der die Aufstellung eines neuen Etatsschemas oblag, auch geprüft, ob nicht 
die in Preußen übliche Einteilung nach der sachlichen Zusammengehörigkeit 
vorzuziehen sei. Obgleich die Budgetkommission auch diese letztgenannte 
Einteilung wünschte, hat der Minister sich schließlich doch für die Ein¬ 
teilung nach Verwaltungszweigen entschieden. Die Verwaltungszweige, 
deren Ausgaben man hiernach besonders darstellt, sind folgende: 

1. Zentralverwaltung (umfassend die Abteilungen I, II, III, IV, V der 
Generaldirektion und das Amt für die Abrechnung mit den früheren 
Betriebsgesellschaften). 

2. Beschaffungen und Magazine. 

3. Verkehr. 

4. Verkehrskontrollen. 
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5. Schiffahrtsdienst nach Sizilien und Sardinien. 

6. Maschinendienst. 

7. Bahnunterhaltung und Bewachung. 

8. Fährdienst in der Meerenge von Messina. 

9. Allgemeine Verwaltungskosten. 

10. Nebenbetriebe. 

Innerhalb jeder Abteilung werden zunächst die persönlichen 
Ausgaben, danach die sachlichen aufgeführt. Die Ausgaben für die Ange¬ 
stellten werden wieder geteilt in Ausgaben für etatsmäßige Beamte und in 
solche für außeretatsmäßige Angestellte und Arbeiter und dann wieder nach 
Gehältern, Löhnen und Nebenbezügen. Auffällig ist dabei, daß bei den Per¬ 
sonalausgaben jede weitere Einteilung nach verschiedenen Beamtenkate¬ 
gorien ebenso fehlt wie jede Angabe, für wieviel Beamte der einzelnen 
Gruppen die Beträge vorgesehen sind. 

Die sachlichen Ausgaben werden nach den Bedürfnissen jeder Dienst¬ 
abteilung besonders eingeteilt. Bei allen Abteilungen werden aber überein¬ 
stimmend unterschieden die Ausgaben für Materiallieferungen aus den eige¬ 
nen Magazinen und die Ausgaben für unmittelbare Beschaffungen ohne Ver¬ 
mittlung der Magazine. Weil den Dienstabteilungen im allgemeinen unter¬ 
sagt ist, Beschaffungen unmittelbar zu machen, so kommen für die Beschaf¬ 
fungen ohne Vermittlung der Magazine nur wenige bestimmte Gegenstände 
in Frage, namentlich Gas, Elektrizität, Wasser. 

Die „allgemeinen Verwaltungsausgaben“ verdienen noch,einige kurze 
Bemerkungen. Grundsätzlich sollen hierunter die Ausgaben verstanden wer¬ 
den, die allen Dienstabteilungen gemeinsam sind. Demgemäß finden sich hier 
vereinigt die verschiedenartigsten Ausgaben. Folgende seien erwähnt: 
Kosten des allgemeinen Verkehrsrates und der Bezirksverkehrskommis¬ 
sionen 1 ) ; 

Kosten der Fahrpläne und der Fahrkarten (die von den Magazinen gedruckt 
und geliefert werden); 

Steuern und öffentliche Lasten; 

Beiträge für die Pensions- und Unterstützungskasse; 

Unfallrenten, die nicht von den betreffenden Unfallfürsorgeinstituten zu 
tragen sind; 

Remunerationen und Unterstützungen, besonders Ausgaben infolge des Erd¬ 
bebens von 1908; 

Ausgaben für das Gesundheitswesen, für Gerichtskosten; 

Miete für Diensträume; 

l) Entsprechen dein preußischen Landeseisenbahnrat und den Bezirk, 
eisenbahnrilten. 
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Ausgaben für Haftpflicht, für Betriebsunfälle; 

Ausgaben für Besorgung des Betriebes auf Gemeinschaftsbahnhöfen und 

-strecken durch fremde Verwaltungen usw. 

Unter der letzten Gruppe der ordentlichen Betriebsausgaben. Neben¬ 
betriebe (servici secondarii) sind eine Reihe von Ausgaben zusammenge¬ 
tragen, die mit dem eigentlichen Betrieb wenig zu tun haben: Ausgaben 
für den Hafenbetrieb in Venedig, Kosten der Straßenautomobile für die Be¬ 
sorgung des Speditionsdienstes in Rom und andere Kleinigkeiten mehr. 

b) Ergänzungsausgaben. 

Die Ergänzungsausgaben enthalten eine Anzahl sehr wichtiger Aus¬ 
gabenkapitel. 

Zu ihnen gehören: 

1. die Aufwendungen für außergewöhnliche Unterhaltung, die not¬ 
wendig ist, um durch höhere Gewalt verursachte Schäden auf der 
Bahn und ihrem Zubehör zu beseitigen oder zu verhindern; ferner 

2. die Kosten der Erneuerung und des Umbaues in Stahl für den 
Oberbau; 

3. Ausgaben für die Erneuerung der Fahrzeuge, und 

4. die Beträge, die jährlich für Verbesserung der gesamten Anlage 
(spese di carattere patrimoniale) sowohl der Bahn als der Fahr¬ 
zeug in das Ordinarium des Eisenbahnetats einzustellen sind. 

Die für diese Ausgaben in den Etat einzustellenden Mindestsummen 
sind oben angegeben worden. 

Während die Ergänzungsausgaben, die zur Zeit des Gesellschaftsbe¬ 
triebes von den drei Spezialfonds geleistet wurden, in damaliger Zeit als 
Lasten des Vermögenskontos behandelt wurden, und als solche auch im 
staatlichen Eisenbahnetat im Extraordinarium hätten Platz finden müssen, 
sind sie tatsächlich jetzt in ihrem ganzen Umfang der Betriebsverwalhmg 
zur Last gelegt. 

ej N e b e n a u s g a b c n. 

Zu den Nebenausgaben, spese accessorie, gehören die oben schon er¬ 
wähnten Zins- und Tilgungsbeträge, die jährlich an den Staatsschatz abge¬ 
führt werden müssen, ferner die jährlichen Einlagen in den Reservefonds, die 
Beträge zu den Kosten des Rechnungshofes, Erstattungen von Vertrags¬ 
strafen, Verluste an nicht beitreibbaren Einnahmen der Restrechnung, Aus¬ 
gaben für die Anmietung von Fahrzeugen, und dann noch eine Gruppe von 
Ausgaben, die mit dem Eisenbahnbetrieb wirtschaftlich nichts zu tun haben: 

Beitrag zu dem staatlichen Fonds für die durch das Erdbeben 1908 
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Geschädigten. (Die Verpflichtung zur Leistung dieses Beitrages ist den 
Staatsbahnen durch besondere königliche Verordnung auferlegt worden.) 

Beitrag an den Verband sizilischer Schwefelindustrieller. (Vertrag¬ 
liche Verpflichtung, die von der vormaligen sizilischen Eisenbahngesell- 
schaft übernommen ist.) 

Endlich der an den Staatsschatz abzuführende Reinüberschuß. 

Zu Titel II: 


Extraor dinarium. 


In dem Extraordinarium finden die Einnahmen und Ausgaben Platz, 
die sich auf eine Veränderung des Vermogensstandes, des Conto patrimo- 
niale, beziehen. Die Einnahmen des Extraordinariums bestehen vor allem 
aus den Summen, die der Staatsschatz liefert und aus den etwaigen Zu¬ 
schüssen des Ordinariums. Außerdem hat das Extraordinarium gewisse 
selbständige Einnahmen: z. B. Erlös aus dem Verkauf von Grundstücken. 
Ablieferungen überflüssiger Betriebsmaterialien an die Magazine und ähn¬ 
liches. 

Die Ausgaben zerfallen in folgende Gruppen: 

Ausgaben für Kosten jeder Art, die durch die erste Einrichtung der neuen 
Verwaltung entstehen; 

Ausgaben für die Vollendung der Arbeiten, die bei Übernahme der Linien in 
den Staatsbetrieb im Gange waren (diese Gruppe hat gegenwärtig 
keine große Bedeutung mehr) ; 

Ausgaben zur Beseitigung der bei Betriebsübernahme vorhandenen Mängel: 
Ausgaben für die Beschaffung neuer Fahrzeuge und Materialien und für 
solche Verbesserungen der vorhandenen, durch die ihr Wert erhöht 
wird; 

Ausgaben für die zur Vermehrung des Eisenbahnbesitzes dienenden Be¬ 
schaffungen von Oberbaumaterial, für Verbesserungen des vorhan¬ 
denen Oberbaus oder für Anlage zweiter Gleise; Ausgaben für neue 
Anlagen oder Erweiterung vorhandener Anlagen und ähnliches. 

Das Extraordinarium balanziert in sich. 

Zu Titel III: 

Magazinverwaltung. 

Der Titel III enthält die Einnahmen und Ausgaben der selbständigen 
Verwaltung der Magazine und Werkstätten. Der Grund dafür, daß die 
Magazinverwaltung als ein einheitlicher Verwaltungskörper, als selb¬ 
ständige Persönlichkeit angesehen wird, liegt hauptsächlich darin, daß 
man das ganze Magazinkonto als ein Vermögenskonto von eigener, in 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



332 Die finanzielle Selbstverwaltung der Staatsbahnen in Italien u. d. Schweiz. 

sich abgeschlossener Art ansieht, das weder mit dem Ordinarium noch 
mit dem Extraordinarium etwas zu tun hat. Für diese Auffassung spricht 
der Umstand, daß die Magazinverwaltung ihre Anfangsdotation und die 
folgenden Vermehrungen dieser Dotation besonderen Subventionen des 
Staatsschatzes zu verdanken hat. Für die Einrichtung einer selbständigen 
Finanzverwaltung der Magazine sprechen aber auch noch einige besondere 
Eigentümlichkeiten des italienischen Magazinwesens. Der Beschaffungs¬ 
dienst der Magazinverwaltung macht nämlich Anschaffungen nicht nur 
für die Eisenbahnverwaltung, sondern auch für andere Staatsverwaltun¬ 
gen und Körperschaften. Das Kohleneinkaufsbureau der Staatsbahnen in 
Cardiff 1 ) kauft z. B. die Kohlen für alle italienischen Staatsverwaltungen 
ein, auch für die Kriegsmarine. Beim Einkauf läßt sich aber noch gar 
nicht übersehen, welcher Anteil von ihnen auf die Staatsbahnen und 
welcher auf die anderen Verwaltungszweige fallen wird. Deshalb ist es 
nötig, zunächst ein einheitliches Konto für die Ausgaben beim Einkauf 
zu haben. Diesem Ausgabenkonto entsprechen dann auf der Einnahme- 
■seite entsprechende Konten für die Lieferungen an die einzelnen Ver¬ 
waltungen. 

Den einzelnen Dienstzweigen der Eisenbahnverwaltung steht also 
die Verwaltung der Magazine und der Werkstätten fast wie eine fremde 
Verwaltung gegenüber. Mit wenigen Ausnahmen müssen aber alle Ma¬ 
terialien von der Magazinverwaltung bezogen und alle Reparaturen von 
der Werkstättenverwaltung ausgeführt werden. Aus dieser Stellung der 
Magazin- und Werkstättenverwaltung ergibt sich die nähere Einteilung 
des Etatstitels von selber. 

Zu den Titeln VI und VII: 

Von den übrigen Etatstiteln verdienen nur die Titel VI und VII noch 
ein allgemeineres Interesse. Der Unterschied zwischen beiden Titeln ist 
folgender: 

Der Titel VI umfaßt solche Einnahmen und Ausgaben, die wohl von 
der Staatsbahnverwaltung gemacht werden, wirtschaftlich aber nur das 
Interesse anderer Verwaltungszweige berühren. Zum Titel VII gehören 
alle Einnahmen und Ausgaben, die wohl die Staatsbahnverwaltung be¬ 
treffen, das aber nur scheinbar tun, weil sie sich im Augenblick ihrer Ent¬ 
stehung in sich ausgleichen. Die Vorgänge des Titels VI betreffen also 
Akte, die mit dem Eisenbahnbetrieb nichts zu tun haben, die des Titels VII 
aber solche, die eigentliche Verwaltungsakte der Staatsbahnverwaltung 


b Seit Änderung der deutschen Kohlenausfuhrtarife bezieht der italienische 
Staat nur noch aus England Kohlen. 
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sind und sich von den in Titel I enthaltenen nur dadurch unterscheiden, 
daß sie die Betriebsergebnisse nicht berühren. 

Der Etat hat 4 Betragsspalten: eine für den Etatansatz des Vorjahres, 
eine für die Aenderungen, die der Generaldirektor und der Verwaltungs- 
rat an diesen Ansätzen für das kommende Etatsjahr vorschlagen, eine 
dritte Spalte für die Änderungen, die der Minister der öffentlichen Arbeiten 
an diesen Vorschlägen der Staatsbahnverwaltung vorgenommen hat und 
endlich die vierte Spalte, die nunmehr den endgültigen Ansatz für das bevor¬ 
stehende Etatsjahr enthält. Die Einrichtung dieser Spalten deutet schon 
auf die Art hin, wie der Etat zustande kommt. 

Der erste Entwurf des Etats wird von der Finanzabteilung der 
Generaldirektion aufgestellt. Die Ansätze, die in ihrer Höhe von 
der jeweiligen Finanzlage und den Verkehrsbedürfnissen abhängig sind, 
werden in gemeinsamen Besprechungen der verschiedenen Abteilungs¬ 
dirigenten der Generaldirektion unter Vorsitz des Generaldirektors fest¬ 
gestellt. Wird über einzelne Punkte zwischen den Abteilungsdirigenten 
nicht sofort Einigung erzielt, so entscheidet der Generaldirektor. Der 
Entwurf, der von der Finanzabteilung aufgestellt ist, wird vom General¬ 
direktor vollzogen und dem Verwaltungsrat zur Genehmigung vorgelegt. 
Änderungen durch den Verwaltungsrat sind äußerst selten. Von dem 
Verwaltungsrat geht der Entwurf an den Minister der öffentlichen 
Arbeiten, der Änderungen vornimmt, (was bisher aber noch nie 
geschehen ist). oder ihn ohne weiteres als Anhang zum Etat 
seines Ministeriums beigibt. In dieser Form kommt er dann an 
das Parlament Auch hier werden Änderungen regelmäßig nicht mehr 
vorgenommen, wenn auch die Beratung des Etats jedesmal zu 
lebhaften und oft sehr erregten Diskussionen Anlaß gegeben hat. Der 
Etat muß dem Parlament regelmäßig im November vorgelegt werden. Die 
lange Zeit, die dann noch bis zum 1. Juli, dem Beginn des neuen Etats¬ 
jahres vergeht, bietet dem Parlament den Vorteil, daß es Zeit hat zur 
eingehenden Prüfung, hat aber andererseits auch den Nachteil, daß in der 
langen Zwischenzeit von der Etatsaufstellung bis zum Beginn des Etats¬ 
jahres sich viele Umstände ändern können, die für die Bemessung .der 
Etatsansätze maßgebend waren. Diesem Umstande trägt eine besondere 
Einrichtung des italienischen Staatsrechts Rechnung. Gleichzeitig mit dem 
Staatshaushaltsplan für das kommende Etatsjahr wird dem Parlament 
auch ein Gesetzentwurf über die endgültige Festsetzung des Etats für das 
laufende Etatsjahr vorgelegt, die sogenannte legge per l’assestamento. 
Dieser Gesetzentwurf enthält eine Übersicht der Etatskapitel, die 
nachträglich geändert werden müssen, teils infolge von Gesetzen, die in¬ 
zwischen beschlossen worden sind, teils infolge neuer, inzwischen hervor- 
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getretener Bedürfnisse. Ferner enthält der Gesetzentwurf den vollständi¬ 
gen Etat mit den Ansätzen und Abschlüssen, die sich aus den er¬ 
wähnten Änderungen ergeben. Die legge del assestamento muß bis zum 
1. Januar vom Parlament erledigt sein. 

Gleichzeitig mit dem Etat für das nächste, am 1. Juli beginnende 
Etatsjahr muß im November jeden Jahres die Jahresrechnung (Conto consun- 
tivo) für das am letztvergangenen 30. Juni abgelaufene Rechnungsjahr dem 
Parlament vorgelegt werden. Die Jahresrechnung der Staatsbahnverwaltung 
schließt sich in ihrer Einteilung in Titel, Kapitel usw. eng an den Etat an. 
In einer großen Übersicht zeigt sie für jede einzelne Position, wie die 
Verwaltung ge wirtschaftet hat. Die einzelnen Ausgaben und Einnahmen, 
die auf Grund der Etatsansätze gemacht sind, werden in besonderen 
Einzelzusammenstellungen nachgewiesen. Von Interesse aber ist vor 
allem die große Übersicht wegen ihrer überaus kunstvollen Durchfüh¬ 
rung aller Finanzaktionen durch drei Konten, die auf geistvolle Weise 
miteinander in Verbindung gesetzt sind und zur gegenseitigen Kontrolle 
verwandt werden. Die als Schluß hier beigefügte Tabelle (S. 334) zeigt die 
einzelnen Betragsspalten der Übersicht. Der Aufbau des Spaltenschemas 
ergibt sich aus den in der untersten Zeile angegebenen Beziehungen der 
einzelnen Spalten zueinander. 

(Schluß folgt.) 
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Ausmusterungen der Fahrzeuge 
bei den preufiisch-hessischen Staatseisenbahnen. 1 


Der im Archiv für Eisenbahnwesen von 1892 auf S. 1067/88 abge- 
druc-kte Aufsatz „Erneuerung und Vermehrung der Betriebsmittel bei den 
preußischen Staatsbahnen“ beschäftigt sich in seinem zweiten Abschnitt 
mit der Ausmusterung der Fahrzeuge. Hierin wird u. a. unter Zugrunde¬ 
legung der wirklichen Ausmusterung im Durchschnitt der fünf Etats- 
jahre 1886/87 bis 1890/91 und in der Annahme, daß Lokomotiven bis zum 
vollendeten 18. Jahre und Wagen bis zum vollendeten 24. Jahre gar nicht 
oder nur in geringem Umfange ausgemustert werden, die Zahl der Fahr¬ 
zeuge aus jüngeren Jahren also für die Ausmusterung überhaupt nicht 
in Betracht kommt, die voraussichtliche Ausmusterung an Fahrzeugen 
für die Etatsjahre 1891/92 bis 1903 berechnet. In einem Nachtrage auf 
S. 675/79 des Archivs für Eisenbahnwesen vom Jahre 1903 werden diese 
Ausführungen durch die Angabe der wirklichen Ausmusterungen in den 
Etatsjahren 1891/92 bis 1901 ergänzt, und die Berechnung der voraus¬ 
sichtlichen Ausmusterungen unter der Voraussetzung, daß die Verhält¬ 
nisse keine wesentlichen Änderungen erfahren, in der gleichen Weise 
nach dem Durchschnitt der wirklichen Ausmusterung in den fünf Etats¬ 
jahren 1897/98 bis 1901 für die Etatsjahre 1902 bis 1913 fortgeführt. 

Die nachstehenden Tafeln 1 bis 3 sind nach denselben Grundsätzen 
wie die entsprechenden Tafeln der beiden früheren Aufsätze aus den 
Jahren 1892 und 1903 aufgestellt. Tafel 1 zeigt die wirkliche Ausmuste¬ 
rung in den Etatsjahren 1886/87 bis 1912, Tafel 2 das Alter der am 1. April 
1913 vorhandenen Fah'rzeuge und Tafel 3 die voraussichtliche Aus¬ 
musterung an Fahrzeugen in den Etatsjahren 1913 bis 1924. 

>) Die Abhandlung bezieht sich nur auf die vollspurigen Fahrzeuge. 
Die Zahlenangaben sind, soweit möglich, der im Reichseisenbahnamt bearbeiteten 
Statistik der im Betriebe befindlichen Eisenbahnen Deutschlands entnommen und 
im übrigen durch besondere Ermittlungen festgestellt worden. 
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Tafel 1. 

Auf den preußischen und den vereinigten preußischen und hessischen Staatseisenhahnen 


waren vorhanden am . . 

wurden ausgemustert im 
Etatsjahr. 


»11.4.1887 1.4.1888 1.4. 1889 


1.4. 1890 1.4. 1891 


1. 4. 180*2 


880/87 

1887/88 

1888/89 , 

1889/90 

1890/91 

1891/92 

1892;!':; 


Dampf- 

i 

Lokomotiven. 




1500 

um 

1708 

1875 

2124 

2429(2429) 

3005 <2905» 

171 

17:4 

202 

212 

i 

240 

274 (272) 

333 (332 > 

11.« 

10.6 

11.4 

11,3 

11,3 i 

11.3 (1-1,2) 

11.1 fl 1,-M 





11.3 V. 

H. 


11 

u 

20 

24 

33 

42 (27) 

50 (;!:>■ 


es waren vorhanden im '> 
Alter von 19 Jahren und i 
darüber. i 

I! 

es wurden ausgemustert 
u. in Umbau genommen 

in Hundertteilen. 

imDurchschn. von 5 Jahren 

durch Umbau wurden 
wieder hergestellt . . . 

in Hundertteilen der aus- 
gemusterten Lokomo¬ 
tiven im Durchschnitt 
von 5 Jahren. 


es waren vorhanden im 
Alter von 25 Jahren und 


13,4 v. H. 


Personenwagen. 


imDurchschn. von5Jahren 1 

durch Umbau wurden | 
wieder hergestellt • • • 

in Hundertteilen der aus- 
gemusterten Personen- j; 
wagen im Durchschnitt ij 
von 5 Jahren. 


darüber . 

1721 | 

1837 

1927 

nmo 

2137 

2394 (2394) 

2007 (2000) 

es wurden ausgemustert 
u. in Umbau genommen j, 

l «SO i 

133 

187 

128 

142 

- 183 (194) ] 

173 (211) 

in Huudertteilen .... 

10.8 

7,2 

9.7 

0,6 | 

0,6 

7,0 (8,i) ' 

0.6 (H.l) 


7.4 v. H. 


(5) 


1,8 V. H. 


Gepäck- und Güterwagen. 


es waren vorhanden iin 
Alter von 25 Jahren und 
darüber . 

i 

; 20 240 

22 393 

24 191 

24 508 

27 097 

31559 (31559)3002* (04970) 

es wurden ausgemustert 
u. in Umbau genommen 

2191 

1830 

2 520 

2666 | 

2 253 

2344 

(30bl)l 2840 (3393) 

in Hundertteilen. 

' 10.8 

1 

8.2 

10,4 

10.9 

8,3 

1 7,4 

(9,7) 1 7.9 (9,7) 

im Durchschn.vono Jahren 

1 

. 



9,0 

V. H. 


durch Umbau 1 ) wurden 
wieder hergestellt . . . 

in Hundertteilen der aus¬ 
gemusterten Gepäck- u. 
Güterwagen im Durch¬ 
schnitt von 5 Jahren . 

I 1 1 

-• i 

i 

! ! 

| ! 

142 

385 

027 

319 

520 

(453) 552 (5« 13) 

ü ’ ! 




19,o 

"v. H. 



l ) Einschließlich derjenigen aus ausgemusterten Personenwagen. 

Bemerkung: Die Zahlen in Klammern sind die früher erreehneten Schätzungen. 
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Noch: Tafel i. _ 

Vuf (len preußischen und den vereinigten preußischen und hessischen Staatseisenbabneu 


waren vorhanden am. • . L 4 - 1893 

wurden ausgemustert iin 
Etatsjahr .. 1893/J4 


1.4. 1894 
1894/95 


1. 4.1895 


1895/96 


1. 4.18% 
1896/97 


1.4.1897 

1897/98 


waren vorhanden im ij 
Alter von 19 Jahren und 
darüber. 

es wurden ausgemustert u. 
in Umbau genommen. . 

in Hundertteilen. 

im Durehsehü. von 5 Jahren 

durch Umbau wurden 
wieder hergestellt . . . 

in Hundertteilen der aus- 
geuiusterten Lokomo¬ 
tiven im Durchschnitt 
von 5 Jahren. 


►jk waren \uiuanuvu 
Alter von 25 Jahren und 
darüber. 


Dampf-Lokomotiven. 


in Hundertteilen. 

im I)urchschn.vnii 5 Jahren 

<lurch Umbau wurden 
wieder hergestellt . . - 

in Hundertteilen der aus- 
gemusterten Personen¬ 
wagen im Durchschnitt 
von 5 Jahren. 

waren vorhanden im 
Alter von 25 Jahren und 

darüber. 

... wurden ausgemustert u. 
in Umbau genommen . 

in Hundertteilen. 

in, Durchsebn. von 5Jahreu 
<lnr eb Umbau') wurden 
wieder hergestellt . . . 
Hundertteilen der aus- 

,B . “mustertenDepftek-und 

riüterwagen jn. Dureh- 

.cbnitt von » J*'hr< n . . 


'3 731 

(3 082) 

8 878 

( 

<3 785) 

j 8 662 (8 554) 

3 473 (3 252) 

8 895 

(8122) 

m 

(412) 

j 408 

(424) 

1 324 (398) 

321 (364)' 

306 

(350) 

! 9,7 

dM) 

( 10,4 

(11.8) 

8.8 (11,2) ; 

9,2 (11,2) 

9,0 

01,2 

: l 




9,4 V. H. 




87 

,i 

(41) 

81 

(42) 

15 (40) 

11 (HO) 

17 

i 





6.5 V. H. 





Personenwagen. 




2 829 

(2 740) 

8 1(82 

(3 070) 

3 331 (3 217) 

1 

3 714 (3 010) 

4 558 

(4oaij 

219 

1 

(222) | 

284 

(249) 

190 (261) 

221 (293) 

254 

(827/ 

i 7,7 

(8.1) . 

7,5 

(8.1) 

5,9 (8,1) 

0,o (8,t) 

5.6 

(8.1) 





6.5 v. H. 




2 

1 

i 

i 

1 

(5) j 

1 

! 

— 

(«) 1 

1 

37 (0) 

7 (7) 

6 

(N 

I 




4,6 v. H. 




Gepäck 

■ nnd Güterwagen. 




[i 

38918(37281) 

41741(39280) 

45040 (41098) 

54847 (50854) 

7008*1 ((IW) 

1- 

8211 

( 3010 ) 

8847 

(3811) 

2957 (4045) ( 

2850 (4933) 

4140 

(00**7) 

8.3 

(9.7) 

8,o 

(9.7) 

0,4 (9,7) 

5.2 (9,7) 

•V 

(9,7) 





O.s v. H. 




r 

871 

i 

(588) 

442 

(502) 

808 (<kM>) 

504 ( 730) 

887 

18*8) 


15.6 v. H. 
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Ausmusterungen der Fahrzeuge l>. d. preuli.-hess. Staatseisenbahnen. 

Noch: Tafel I. 


1,11 l'«‘uUischen und den vereinigten preußischen und hessischen Staatseisenbahnen 

«m vorhanden am .. . i.4.lt»«w 1.4. IStO I. 4. Mmm» i. 4 . looi 1 . 4 . l-sci 

fl' ii ausgemustert im 1 

1 l:lls ' alir . lHOH/PO 1 HPP , HU 10 _ litoi hni -2 

Dam p f-Lokomotiven. 


u;m *n vorhanden im 
) ,!t ' T von 1!) .fahren und 
l:inif)(»r. 

u,ll ; f l ( ' n ;l u*geiiiustert u. 
111 l inhau genommen. . 

fhm«h*rtteilen. 

l ,|, rcliM , Iin. vimoJafimi 

lr * 1 l nihau wurden 
hergestellt . . . 

fhuuiertteilen der aus- 
tymmvrwn Loknmo- 
* w *n im Durchschnitt 
MM ■”» Jahren . . 


* :iT '' n vor ^anden im 
‘‘ l ' V01i 25 Jnhren und 
laruher. 


;i tuo 

(2 022) 

i:ui 

(2 oo;t) 

2 ‘» 4:4 

<■2 :>•>•>) 

2 !»:H» 

(2 .'»OS; 

2‘»71 

J!»7lj 

:;is 

(027) 

:iu:> 

(20*) 

:>s> 

( 2 * 2 ) 

407» 

(201) 

421 


i»r* 

(11-*) 

12.6 

(11.--0 i 

ia f t» 

(ll,s) 

1)4.8 

(11.3) 

14.» 

(ll.i/ 





12.6 

v. II. 





14 

1 :•>;!) 

:> 

:;o 

r> 

( 2 *) 

In 


Mi 

< 1») 


Personenwagen. 


wurden ansgeinustert u. 

I nihau genommen. . 

biimlertteileii. 

1 ""eliselin. von 5 Jahren 

:, V'ubau wurden 
,|, ' r hergestellt . 

" u " ,, r rtt «»«n der aus- 
• »nustem.il Personen- 
s' n im Durchschnitt 

II •> 'Jahren 


5 4‘n» 

( 4 S7<») | () (i*2S 

(r»7.'»t) üoo:; 

';> oor>) 

1i ! M i.*> 

(.'»o:;o) 

<» s 25 ' »i 

1 2<is 

(:;o;.j :;oi 

(400) .111 

(17S) 

21» 4 

(4.',7) 

7)17 :42I) 

4/a 

1 — ■ 

(S.i) , 4.:» 

(S.l) 4.1 

(•"■0 

4,j 

(SO 

7 . 1 ; ( 4 . 7 ) 



r*.i 

V. H. 




i: H 

1 

1 

! 

(Mn | :;i 

1 

1 

l 12) 20 

(12) 

4 

(1-*) 

IS; 


*••••• 4,9 \. II. 

Gepäck- mul Guterwagen. 

111 vorhanden im 
ilriihe,-'.". 25 Jahren nnd 

v,. *.'1082 (751204) (7 h:;:i 7) '.I5JI4S (7t;:;iii) soots ;7<>:i07) 7025!:; (702:;:i) 

> vi^T mmvrt lL ' 

*Iuin 1 ertt<>*iiVi'* 1,1 '' K ' U * ' * J üt7 (7101) <»:147 (700.'») s 2I7 (7407.) Osso (0S20) 0;;s4 (0407) 

. 1 ' H ( !, »0 O.'.i (0.7) M.s (0.7; II.» (0.7) 11.8 (S. 2) 

"iriliMl,n. vun r.J Jlhrvn ; ----- 

^SSU"*“ 

HunderttoiW . ' ' ,!M “ (l ' h,I) 1;!4! ' 0 I2A) Oü» (IOO.'.J 10t:; (1011) 21s» (i:;oui 

r*Ä*S 4 &“? 

'•».VS ,,““ 1 ------ 

i i *21.8 v. u. 
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340 Ausmusterungen der Fahrzeuge b. d. preuß.-hess. Staatseisenbahnen. 

Noch: Tafel 1. 


\uf den preußischen und den vereinigten preußischen und hessischen Staatseisenbahm’ii 


waren vorhanden am . . . 
wurden ausgemustert im 
Etatsjahr. 


1.4.1908 ) 1.4.1004 1.4.1 005 1.4.100» 1. 

100.1 I 1004 1005 ioou , 


Dampf-Lokomotiven. 


<*s waren vorhanden int ) 

Alter von 10 Jahren und ! 

darüber.3027 (3(Klo); H208 (8 170) H 115 (H 120) 8054 (8040) :! 110 (:;i4> 


CS wurden «ausgemustert u. 
in Umbau genommen. . 

I 424 (346) 

427 

(302) 

395 (350) 

312 

(348) | 244 (347; 

in Hunderttcilen. 

’j 14.0 (11,4) 

13,3 

(11.1) i 

12.7 (11.4) 

10,2 

(IM) i 7.3 ( 11 . 1 ) 


im Durehsehn. von 5 Jahren 

durch Umbau wurden 
wieder hergestellt . . . 

in Hundertteilen der aus¬ 
gemusterten Lokomo¬ 
tiven im Durchschnitt 
von 5 Jahren. 


11.6 v. H. 

w (io)j ir> ( 10 ) i:i (10) | 14 (io) 17 (i*o 


S.8 v. H. 


Person en wagen. 


cs waren vorhanden im 
Alter von 25 Jahren und 

1 

| 

(0 SS4) 1 0 712 

I 

(0 854) 0 831 ( 

darüber. 

j 0 887 

cs wurden ausgemustert u. 
in Umbau genommen. . 

574 

| 

(324)j 048 

(322) 530 

in Hundertteilen. 

lj S.IJ 

(4.7) i 9.6 

(4.7) 1 8.6 


im Durehsehn. von 5 Jahren :j 

durch Umbau wurden i 
wieder hergestellt . . ■ ' 

in Hunderttcilen der aus- 
geniusl erteil Personen¬ 
wagen im Durchschnitt * 
von 5 Jahren.lj 


OH) , 2 (IS) 


S.7 v. H. 

— (18) 5 (IS) 


wasren im — T 

von 5 Jahn-n.lj 0 ; * v. H. 

Gepöck- und Güterwagen. 

(1 , u -aren vorhanden im ,j 

darüber . 11 74440 (75 l> 1 2) 7005t) (72252) 0508.1 (00014) 040s5 (07<>5S)' <»7s7s 

*"'i)|'rlnhau gnimmmm. i 10458 (0107) »312 (5925) •' 5512 (5738) 4005 (5548)! 5001 

Hnnili'rltciifii.j 14.1 (8.2) 18.3 (8.9) | 8,4 (8.2) 7,1 ( 8 . 2 ) i '■* tL 


in Hun<k‘rtt<‘il<m. 

im I)iin-lis('hn.v<>n5.lahr<m 
(liirrli rml.au«) nnnl.m 
wh'dor . . . 

...miiiMertcu (mpixk- u. 

rifttirwapc* 11 ».1‘ 

«,.|initt von •> Jj'' 1 *" • • 


10 ,i v. H. 

2418 (l:!20 2818 (1208) 104!» (1227) | 1475 (1187)! -‘(IXl 


Vm 5.lalmn. . | 2!M v. H. 

i) Einschließlich derjenigen aus nusgemustertcu Personenwagen 
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Ausimjst«Ttintf<'ii < 1 <*r l aln/m^o I». «I. jimili.-htss. Stnntsei?,onbalinen. M41 

Noch: Tafel 1. 


ii i»reußbcheti und den vereinigten preußiM-hen und he>MM*hen StaatMÜsenbalmen 

»rhandeu am 1.4. 10ns 1.4. 10oo 1.4.1010 1.4.1011 I. Iül-J 1.4.1t»!:; 

ausgemus- 

i Ktatsjahr. ItHis ltHM 1010 UM 1 1012 lt»i:; 


Dampf-Lokomotiven. 

ii vorhanden 
Imt von 1!» 

n ii. darüber 4 4so (:■; 5oo) s-jm (:; 5s») 4 121 (4ot»n) 4 loo (» 157) I 2o2 ■ i 227) i Nr» i i l 
dm auspe- 
rt u. in \ in- 

niommeii . 501 0,77, 105 (loo) 501 (451; Als (171) 520 1>2 

lerttcilcu. . lo.i (II.i, l«; 11. 4 ) 15.u(ll.i; 12.3 Ml. 1 ) l*J.. ^ 11.1 

< lischn. von ^ 

’Hl. 12,4 v. 11. 

mhau wurden 

r hcrgestellt 20 (11) |s 11; s (|5i I (1 ’•*> 7 (14) 

erttcilen der 
musterten 
m»tiven im i 

von —————— 

n 11 .| 2,3 v. H. 

Personenwagen. 

11 vorhanden 
Iter von 25 

1 u. darüber 0 175 (7 141) 0 552 (7 I4s; 0 210 (7 500; 5 00» (7 0S5) 5 010 (7 >lo r» 7so '>o00j 
den aiisffe- 
rt u. in Um- 

enonunen . 405 (550) 500 (550) 722, (557) 711 {501) 500 ( 2 . 07 ) 

iertteilen. . 7,.s (4.:) 0.:, (4.:) 11.6 (4.7) 12m (4.:) Uu 1 4.7' 

vhschn. von - -— ^ “ 

cn. 10,4 v. 11. 

mhau wurden 

r liergestellt — (10) 4 ojo) 5 (2o) 2 (21) 2 21) 

enteilender i , 

musterten | 

imnvagen im 1 _ 

selmitt von -- 

eil. 0.4 v. ii. 

Gepäck- und Güterwagen. 

1 vorhanden ; 
ter von 25 1 

1 U. darüber I 70005(70470) 00575 (70240) 7O0S0 (OS155) 71070 (05502) 72072,0.1552) 7 15*2-05015; 

len ausge- I 

t u. in I m- 11 _ _ _ _ 

uoinmcn . -4750 (5770) 42s7 (5700) 475* (5012) 4<0’> (.>:U>.>) .»ist (->211) 

crtteilen. . 0,8 (s,j) O.j (s.-j) (‘».7 (s.-.O 0 .«; ‘S.-.o /.i (s.iO 

hschn. von ' 

cn.: «h: v - H. 

nbau 1 ) Avurd. 

* hergestellt 1475 (1257) 1157 1.125 0 15s2 (1201) 1410 (111*;) 212 s (1115) 

urteilender 1 

misterten , 

k- u. Güter- _ 

im Durch- -- " 

1 v. 5 Jahren 0,1 -i v. II. 


Kinsehließlich derjenigen am aimgeinuMerten Personenwagen. 


Difitized hy Gougle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 
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Tafel 2. 


Am 1. April 1913 waren vorhanden: 


im Alter 

von 

Dampf¬ 

loko¬ 

motiven 

Personen¬ 

wagen 

(lepiiek-u. 

Güter¬ 

wagen 

im 

i 

Alter 

von 

i 

Dampf¬ 

loko¬ 

motiven 

Personen¬ 

wagen 

Gepäck-u. 

Giiter- 
^ wagen 

- 

1 Jahr 

I 

l 300 

3310 

37 728 

22 

Jahren| 

017 

1 

j 808 

0 793 

- 

2 Jahren 

085 

2 214 

23 880 

23 


510 

000 

1207s 

■ : 

ii r 

] 137 

2 107 

18 254 

24 


447 

780 

11118 


4 

1 534 

2 77S 

10 007 

25 

i 

n 

255 

005 

0 157 

»i 

5 «. 

1 40. i 

| 

2 S04 

27 S73 

20 

. j 

142 

455 

:i&iJ 


o 

1 344 

2 755 

211222 

27 

r> 

141 

403 

2 412 


7 M 

! 002 

2 075 

20 807 

28 

V 

| 208 

480 

3 801 

: ' 

S „ 

SSO 

1 812 

17 230 

20 

1 

* 

155 

575 

4 488 

i 

0 

874 

1 404 

15 208 

30 

V 

140 

405 

(i 705 


10 » 

81 IS 

1 207 

10 030 

31 

n 

04 

400 

7 040 

' : 

11 

SOS 

1 201 

11 270 

32 

V 

28 

28:; 

H210 


12 

724 

1 057 

14 253 

33 


2 

150 

3 07S 


i.; 

SIS 

1 174 

10 204 

34 

* 

;; 

105 

2577 


14 

77S 

1 OS5 

18 381 

35 


i 

5 

282 

i st.; 


1.7 

772 

1 20 5 

19 748 

50 


3 

08 

700 


Hi r 

5 »2 

OSS 

14 420 

37 

1 

— 

04 

0*0 


1 / 

304 

1 OOS 

15 200 

38 

r* 

•j 

204 

1 504 


IS 

380 

7o2 

0 808 

30 

r 

— 

380 

0 7(0 

: 

10 

427 

710 

7 805 

40 

» * 1 

1 

271 

5 0-‘»8 


2 u r 

4SI 

828 

0 140 

mehr als 





■21 

(.”>7 

045 

8 ns 

40 Jahren 

— 

370 

14 0 I*J 
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344 Ausmusterung« 1 !! «l«*r Fahrzeuge h. d. prouß.-lmss. Staatsciscnbahncu. 


In Tafel 1 sind den Zahlen der Wirklichkeit die früher errechneten 
Schätzungen in Klammern beigesetzt, um einen Vergleich zu ermöglichen, 
inwieweit die errechneten voraussichtlichen Ausmusterungszahlen mit der 
tatsächlich eingetretenen Wirklichkeit übereinstimmen. Beim Vergleich 
der wirklichen Ausmusterung mit der Schätzung ist zu beachten, daß beide 
nach wesentlich verschiedenen Grundsätzen erfolgen. Wahrend die vor¬ 
aussichtliche Ausmusterung mit einem nach dem Durchschnitt der Wirk¬ 
lichkeit mehrerer Jahre ermittelten festen Masstabe für eine Reihe von 
Jahren bestimmt wird, erfolgt die wirkliche Ausmusterung lediglich nach 
dem vorliegenden Bedürfnis. Wirtschaftliche und betriebliche Gründe 
können veranlassen, daß die wirkliche Ausmusterung nicht in*dem Um¬ 
fange vorgenommen werden kann, wie sie dem Zustande der Fahrzeuge 
nach erforderlich wäre. Tritt dieses ein, dann muß in den folgenden 
Jahren die Ausmusterung um so höher werden. 

Bei Betrachtung der Tafel 1 scheint es auf den ersten Augenblick, 
als wenn die Wirklichkeit erheblich von der Schätzung abweicht. Rechnet 
man indessen für den ganzen Zeitraum der Ktatsjahre 1801/92 bis 1912 
die wirklichen Ausmusterungen zusammen und vergleicht sie mit den 
Schätzungen, so ergibt sich folgendes Bild: 

Tafel 4. 


In den Ftatsjahren 1S01 <12 
bis 1012 zusammen 


Dampf- i IVr^uucn- (lepück- und 

lokonmti ven wagen < üiterwag« n 

Stück Stück Stück 


wirkliche Ausmusterung . s ">07 OnäS 120 707 

geschätzte „ . soll 7 210 121 OS4 


die wirklich«* Ausmusterung beträgt 
also gegen die Schätzung: 


mehr. 400 - - ö.s v. H. 1S12 2Ö v. 11. 

w«migcr. — 077 o.:; v. H. 


Die Wirklichkeit stimmt hei den (Gepäck- und Güterwagen fast 
genau mit der Schätzung überein. Auch bei den Lokomotiven entspricht 
sie annähernd der Schätzung. Dagegen ist hei den Personenwagen der sehr 
große Unterschied von 2f> % gegen die Schätzung vorhanden, der aber 
folgendermaßen begründet werden kann. Bei den Schätzungen der voraus¬ 
sichtlichen Ausmusterung ist entsprechend dem Durchschnitt der wirk¬ 
lichen Ausmusterung in den jeweils letzten fünf Jahren mit folgenden 
Ausmustcrungssätzen gerechnet worden: 
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Tafel .Y 


zugrunde gelegter AuMimMerungssatz 
der 


Schätzung 

im Jahre 

nach dem I hireliM'lmitt 

der fünf Etats ja Im» 

für 

I >ampf- 
lokmiHdivcn 

für 

Pcrsnncii- 

wagen 

fiir 

< iepiiek- und 
<iiiterwagcu 

I s! H 

lssi»/>7 isno in 

ll.J v. II. 

S, 1 V. 11. 

0.7 S. 11. 

ItN»; 

ist 17; ns .. UHU 

Il.i* - 

1.; « „ 

- - 

UM.“* 

mos „ HM g 

IlM . . 

HU .. . 

.. - 


Betrachtet man zunächst nur die den beiden älteren Schätzungen 
zugrunde gelegten Ausmusterungssätze. so erkennt man deren annähernde 
Übereinstimmung bei den Lokomotiven sowie Gepäck- und (liitcrwagen. 
Dagegen ist bei den Personenwagen eine erhebliehe Abweichung der 
beiden Sülze voneinander vorhanden. Wenn schon dieser augenfällig«» 
U rolle f Titerschied zwischen 8,1 und 1.7 "<» zu der Meinung führen muh. 
dall der letzte Satz wohl kaum in Rechnung zu stellen war. so wird .-ich 
auch aus den folgenden Betrachtungen ergeben, dall im Jahre 19(1:; der 
Satz von 1,7 % als zu niedrig nicht ohne weiteres der Schätzung der Aus¬ 
musterung von Personenwagen in den Jahren 190:1 bis DMA zugrunde ge¬ 
legt werden durfte (vgl. Tabelle :> auf S. G79 des Archivs, Jahrgang 
1903), denn in den Jahren 1897/98 bis 1901 ist in der Ausmusterung von 
Personenwagen aus betrieblichen und wirtschaftlichen Gründen zuriick- 
gehalten worden, was auch aus den späteren Darlegungen noch 
hervorgeht. 

Da bei der Berechnung der voraussichtlichen Ausmusterung v«m 
der Zald der 19 und 25 Jahre alten und älteren Lokomotiven und Wagen 
ausgegangen ist, diese Zahlen also einen gewissen Mabslab für die Aus- 
musterungsreife der Fahrzeuge abgeben, ist in den bildlichen Darstellungen 
der Tafeln 6 bis 8 dem Oesamtbestande der Fahrzeuge der Bestand an 19 und 
-5 Jahre alten und noch älteren Lokomotiven und Wagen und das Verhältnis 
dieses Bestandes zum Oesamtbestande in Ihmdertteilen gegenübergestellt. Die 
Tafeln 9 bis 11 geben die bildliche Darstellung der wirklichen Ausmuste¬ 
rung in den Etatsjahren 188G87 bis 1912 und die» voraussichtlichen Aus¬ 
musterungen bis zum Etatsjahre 1921 wieder. Daneben enthalten diese 
letzten Tafeln eine übersieht über die Ausmusterung im Verhältnis zum 
Bestände an 19 und 25 Jahre alten und noch älteren Lokomotiven und 
^agen in Hunderttoilen. 
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346 Ausmusterungen, der Fahrzeuge b. d. preuß.-hess. Stuatseisenbuhnen. 

Diese bildlichen Darstellungen geben die Erklärung dafür, daß die 
Schätzung der voraussichtlichen Ausmusterung der Personenwagen nach 
dem Durchschnitt der fünf Etatsjahre 1897/98 bis 1901 nicht der späteren 


Tafel (>. 



4\ irklichkeit entsprechen konnte. Verfolgt man auf den Tafeln 9 bis 11 
die Darstellung der Ausmusterungen in Hundertteilen der Bestände an 
Lokomotiven und agen im Alter von 19 und 25 Jahren und darüber vom 
Jahre lNNi/87 bis zum Jahre 1901, so sieht man, daß dieser Teil der Linie 
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HoH der )X d;; Vüntfivi 


itb^r alten. d. h. dev f(ir $.& ifemnsievontt hjitipWa&hjfcfi in Betnudd 
kommenden t^M*eu<nns <«geu uiw Hin % im Juhre VX2 uorh v*Mh *uf dom 
Süuidn von 10,8 % mi Etaisjahre 18$>/^T ttngidfmgi. 

Ah^ dieser Keimdiiung der Tafeln 7 jind IW vVÜßhi $w\a gitii'h 
y.riüu, daß der Person e n w*tgenpark ln Hinsicht an.f ^me 
inijV jetzt ungünstigerdasfeht üla vor meftv als 2f* Jaivreu. tfeseiho U: 


Ausmusterung von Pcrsoötmwagen 




:\ nsin rf*tvro?$. i n IfiijHferiteihm de^ iteMß«&£$ ivu uitniy^igen 

fm Alrer oö>f -^V^ferfvte und .diirji'tber. 




»fiijL'«*!! «j/* 1 I f.. t\ (<?>*»</>.*in**^. S.i*»;« {<-<*!•*.M!- c ’i»'Wr r, 


■ <fa'-h Wirt) »H'U nit VvJ- fiir .Ji< wirk 
viirlit-gtiii.io lloiilriiiG niiitisj^tfinl W«-j»«'U n»> • 

Wen/! di.uvb di*' \ <* r-^i t-ltt-j ul* j u V« i» ••.{*<! f‘4t uttM -i< n 

dif v-iruiwsiclitlii-hi' \ u-inM-ifnimi um /..i nE£r I.Hi 


Ausmusterung viiii Gepäck- und Göterwugeo 


L&s&e 


iWlswrtf^'jriinp: vH’-Gri®? 1 ' 

iiM- UmHi imiW dimiliV i 


■/. g./iisiit hiiU Hat* *ti<- .‘v.-anr^-rau.; iw -lu-iti in- ■ 
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bis 1924 (vgl. Tafel 3 und 9 bis 11) annähernd der Wirklichkeit ent¬ 
sprechen wird, soweit nicht die weitere Erhöhung der Fahrgeschwindigkeit, 
die höhere Beanspruchung der älteren, leichten Fahrzeuge zwischen den 
modernen schweren Fahrzeugen eine frühere Ausmusterung und damit 
eine Erhöhung der Ausmusterungszahlen nötig machen. Im einzelnen sei 
hierzu noch folgendes ausgeführt: 

a) Dampflokomotiven. 

Der nach der Wirklichkeit der Etatsjahre 1908 bis 1912 zugrunde ge¬ 
iegte Ausmusterungssatz von 12,4 % liegt nach Tafel 5 über den früheren 
Sätzen und bewegt sich nach Tafel 9 im Vergleich zu den wirklichen 
Ausmusterungssätzen in den früheren Jahren auf einer mittleren Linie. 
Die wirkliche Ausmusterung in den Jahren 1913 bis 1924 wird daher vor¬ 
aussichtlich ziemlich gut mit der Schätzung übereinstiramen. Zu berück¬ 
sichtigen ist hierbei jedoch, daß die Wahrung der Wirtschaftlichkeit leicht 
eine Steigerung der Ausmusterungszahlen zur Folge haben kann, denn e- 
sind noch verhältnismäßig viel Lokomotiven vorhanden, die wegen zu 
geringer Leistungsfähigkeit vorzeitig aus dem Lokomotivpark scheiden 
müssen. 


b) Personenwagen. 

Der nach der Wirklichkeit der Etatsjahre 1908 bis 1912 zugrunde 
gelegte Ausmusterungssatz von 10,4 % liegt nach Tafel 5, wie bei den 
Lokomotiven, über den früheren Sätzen, andererseits aber auch nach Tafel 10 
über dem Durchschnitt der früheren Jahre. Die hiermit geschätzte Aus¬ 
musterung w r ird aber gleichwohl eher zu niedrig als zu hoch sein, denn 
man wird für Personenwagen ein geringeres Lebensalter annehmen 
müssen als für Gepäck- und Güterwagen. Das dürfte insofern berech¬ 
tigt sein, als der moderne Verkehr eine schnellere Anpassung der Per¬ 
sonenwagen als der Güterwagen fordert. In bezug auf die Ausstattung 
und Ausrüstung der Personenwagen w r erden immer höhere Anforderun¬ 
gen gestellt, so daß schon jetzt eine große Zahl Wagen vorhanden ist, die 
den Ansprüchen nicht mehr genügen und daher bald ausgemustert werden 
müssen. Betrachtet man die Tafeln 7 und 8, so bewegt sich die Zahl der 
25 Jahre und darüber alten Personenwagen in der Zeit vom 1. April 1880 
bis 1. April 1913 zwischen 13,4 und 30.» % des Gesamtbestandes an Per¬ 
sonenwagen. Sie ist also nur wenig günstiger als die gleiche Zahl der 
Gepäck- und Güterwagen, die zwischen 12,o und 35.8 % schwankt. Somit 
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können die geschätzten Ausmusterungszahlen für die Etatsjahre 1913 bis 
1924 nur als Mindest-, nicht als Durchschnittszahlen angesehen werden. 

e) Gepäck- und Güterwagen. 

Der nach der Wirklichkeit der Etatsjahre 1908 bis 1912 zugrunde 
gelegte Ausmusterungssatz von 6,7 % liegt nach Tafel 5 unter den 
früheren Sätzen und erreicht nach Tafel 11 auch den Durchschnitt der 
früheren Jahre nicht. Die Schätzungen der voraussichtlichen Ausmuste¬ 
rung der Gepäck- und Güterwagen für die Etatsjahre 1913 bis 1924 können 
demnach günstigstenfalls als Mindestzahlen angesehen werden. Auch 
hier steht also zu erwarten, daß die wirkliche Ausmusterung die Schätzung 
nicht unwesentlich übersteigen wird. Köhler. 
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Die Berücksichtigung der Entwertung des stehenden Kapitals 
durch den Erneuerungsfonds bei den schweizerischen Hauptbahnen 

vor ihrer Verstaatlichung. 

Von Dr. E. Fäs, Zürich. 


(Schl ul*, i l ) 


C. Zusammenstellung der Ergebnisse 
der verschiedenen Untersuchungen über die Höhe der in den 
Erneuerungsfonds jährlich zu machenden, dein neuen Eisenbahn- 
rechnungsgesetz entsprechenden Einlagen. 

2. Die dem neuen Rechnungsgesetz entsprechenden Erneuerungs¬ 
fondseinlagen für Rollmaterial. 

a) Die Vorschläge der Bahnverwa 11 ungen. 

Auf die vom Eisenbalmdepartement veranstaltete Umfrage über die 
Höhe der Einlagen für Rollmaterial machten die Bahnen folgende Vor¬ 
schläge: 

Die Zenti’ulbalin bestätigte für Rollmaterial die Ansätze ihres bis¬ 
herigen Regulativs. Die diesem entsprechenden Einlagen hätten während 
eines längeren Zeitraums genügt, um die Erneuerungskosten des längst in 
das Stadium periodischer Erneuerung eingetretenen Rohmaterials zu decken. 

Die Xordostbahn stützte sich auf § (> ihrer Gesellschaftsstatuten 
von 1 S0<). 

Die Vereinigten Schweizerbahnen hatten bisher für Rollmaterial 
gar keine Einlagen gemacht, schlugen nun aber ebenfalls bestimmte An¬ 
sätze vor. 


*) Vgl. Archiv für Kiscnhalniwesen mit. S. III. 
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H.V> 

Die Gotthardbahn wünschte, die Einlagen nach wie vor nach ihren 
bisherigen Statuten vornehmen zu dürfen, und schlug die in nachstehender 
Zusammenstellung enthaltenen durchschnittlichen Rücklagen vor. 


J&hreseinlagen für li oll material. 


Bahnen ! 

Lokomotiven 

| Wagen j 

Reineinlagc 

(Gemeinschaftslinien inbegriffen) jj 

I. 

Cts. f. d. Lokkni. 

Cts. f.d. Wagen aohikmj 

Fr. 

!| 

Centralbahn .., 

ft 

i 

0,4 

ft04 U.Vi 

Jura-Simplon-Bahn. 

5 

(),:* 

SftOftSS 

Nordostbahn. 

ä.n 

0,2 

~v2 1 st:; 

Vereinigte Schweizer Bahnen . 

4,5 

O.j:, 

225 r>Go 

Gotthardbahn. 

1,5% auf den 

Koheinnahmen 

:;o 4 :>lo 


E 5O0 Fr. für 

das Bahnkm 



Die Gotthardbahn rechnete, daß die Lokomotiven 58 Jahre, die Per¬ 
sonenwagen 44 Jahre, die Gepäckwagen 72 Jahre und die Güterwagen 

88 Jahre dienen könnten. 

Dem Erneuerungsfonds sollten außerdem die Erlöse aus Altmaterial 
gütgeschrieben werden. Die wesentlichen Abweichungen in den Vorschlägen 
der Bahnverwaltungen haben ihre Ursache hauptsächlich in der verschie¬ 
denen Schätzung der Gebrauchszeitcn der Lokomotiven und Wagen. 

Wie aus der vorstehenden Tabelle hervorgeht, wurden die Einlagen 
von allen Bahnen, außer der Gotthardbalm, nach den Fahrleistungen der 
Lokomotiven und Wagen berechnet; nur die Gotthardbahn beantragte eine 
andere Berechnung. Die Verschiedenheit in der Auffassung der Bahnen er¬ 
schwerte die Festsetzung einer einheitlichen Einlagenorm durch den 
Bundesrat. 

Das Post- und Eisenbahndepartement beantragte beim Bundcsrute die 
Gutheißung der folgenden Grundsätze. 


b) Erste Vorschläge des Eisenbahn d e p a r t e m t* n t > 


(Gemäß Berichtsentwurf vom 1. März 1898.) 

Durch die Einlagen in den Erneuerungsfonds sollten die Kosten d»*r Er¬ 
neuerung folgender Gegenstände und Arbeiten gedockt werden : 

a) Lokomotiven, Tender, Dampfkessel, Feuerblichst n. $i« dei«»luon und 
Bandagen; 

b) Personen-Wagen und deren Bandagen; 


c) Last-Wagen (Gepäck- und Güterwagen) und deren Bandagen. 

Ausgaben für einzelne Bestandteile der Lokomotiven 
und Wagen, deren Erneuerung mehr durch Zufall als durch regelmäßige Ab¬ 
nützung verursacht wurde, waren zu den laufenden Entcilialtimg-ko-ti n fBr- 
Archlv für Eisenbahnwesen. 1914 . o . 
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ment für die Achse mit 375 Fr. an und setzte fest, daß die Einlage für die 
Erneuerung der Lokomotiven und Wagen in den Erneuerungsfonds nach Lokomotiv- 
und Achskilometer zu berechnen sei. 

Der für Erlös aus altem Material zu machende Abzug 
wurde im Durchschnitt auf 5 % vom Wert des anzuschaffenden neuen Materials 
angesetzt. 

Danach ergaben sich für Rollmaterial die folgenden Einlagebeträge: 


«) Erneuerungsfonds für Rollmaterial. 
Normaleinlage für 1896. 


Bahn 

C.B. 

G.B. 

J.S.B. 

N. 0. B. 

V. S. B. 

Parcours d. eigenen Materials : 






Lokomotiven .... 

km 

4719136 

3986 686 

8316684 

7 714206 

2361919 

Personenwagen. Achskm 

31 696 922 

18612208 

61261796 

47 576 217 

17 927 967 

Lastwagen . . . 

» 

48 754822 

60 664 376 

87 024 677 

74490600 

29961 916 

Normaleinlage einschließlich 






Arbeitslöhne und 

nach 






Abzug des Erlöses ans 






altem Material: 


i 



1 


für das Lokomotivkm 

Cts. 

7,88 

7,34 

7,35 

7.231 

7,82 

für das Personen- 

1 

1 

I 

1 

I 

; 

i : 

1 


wagenachskm . . 

r> i 

0,44 

0,46 

0,40' 

0,40 

0,41 

für das Lastwagen- 

1 



! 



achskilometer . . 


0,44 

0,36 

0,44; 

0,45 

0,46 

im ganzen. 

Fr. 

689 919,30 

569 690,20 

1289224,701 

1083 246,65 

383 489,95 

Von den Rohaasgaben 



| 

1 

i 

1 


abzuziehender Erlös 



1 


1 

1 

ans altem Material . 

% 

5 

5 I 

5 

5 | 

5 


Der Erlös aus altem Material, auf die einzelnen Spalten verteilt, betrug: 
für Lokomotiven 6,5 %, für Personenwagen 3,5 % und für Lastwagen 3,8 %, 
Wenn für das Lokomotivkilometer ein einheitlicher Einlagesatz von 7,82 Cts. 
angenommen wurde: 


ß) Normalcinlago für Rollmaterial für 1896. 


Bahn i 

i! 

C. B. 

G. B. j 

J.S.B. 

N. 0. B. 

V. S. B. 

Parcours d. eigenen Materials: 
Lokomotiven .... km , 
Personenwagen. Achskm 
Lastwagen ... „ 

4 719135 

31 696 922 

48 754 822 

| 

f 

1 

3985 535 j 
18 512208 
50 554 376 ! 

: 

8 816684 

61261796 

87 024 677 

1 

1 

7714206 

47 575 217 

74 490 600 

2 351 919 

17 927 967 

29 961 916 

! 
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Bahn 

C. B. 

G.B 

J. S. B. 

N. 0. B. 

V. S. B. 

Normaleinlage einschließlich 
Arbeitslöhne and nach 
Abzug des Erlöses aus 
altem Material: 

fürdasLokomotivkm Cts. 

7,32 

7,82 

7,32 

7,32 

7,32 

für das Personen- 
wagenachskm . . „ 

0,41 

0,41 

0,41 

0,41 

0,41 

für das Lastwagen- 
achskilometer . . „ 

1 

0,44 

0,44 

0,44 

0,44 

0,44 

im ganzen.Fr. 

i 089 919,30 

I 590060,45 

j 1242855,90 

1 087 496,90 

577 497,55 

Von den Rohansgaben 
abzuziehender Erlös 
aus altem Material . % 

ii 

5 

1 

i 

! 5 

5 

5 

; 5 


Der Erlös aus altem Material, auf die einzelnen Spalten verteilt, be¬ 
trug: für Lokomotiven 6,5 %, für Personenwagen 3,5 % und für Lastwagen 
3,8 %. Vergleichen wir hiermit die Vorschläge der Bahnverwaltungen, so 
ergibt sich: 


Vorschläge 


C. B. 

G. B. 

J.S. B. 

N. 0. B. 

V.S.B. 

der Bahngesellschaften . . . 

Fr. 

604965 

364 610 

860 688 

521843 

226 560 

des Departements a) . . . . 

„ 

' 689 919 

559 690 

1239224 

1083 245 

383 489 

* - b) ... . 


689 919 

■ 590 080 

1 242 855 

1087 496 

377 497 


c) Vorschläge der bundesrätlichen Sachverständigen. 

a) Die Einlagen in den Erneuerungsfonds für Rollmaterial sind nach 
dessen Anschaffungskosten und wahrscheinlichen Gebrauchs¬ 
dauer zu berechnen. 

b) DieErstellungs- und Anschaffungskosten des 
Rollmaterials finden sich im Baukonto der einzelnen Bahnen genau ver¬ 
zeichnet. 

c) Als Altmaterialwerte sind auf Grund der Ermittlungen der 
Bahnverwaltungen und in Übereinstimmung mit dem Eisenbahndeparte- 
ment, für Lokomotiven 6,5 %, für Personenwagen 3,5 % und für Lastwagen 
3,8 % der Inventarwerte anzunehmen. 

d) Bei der Inanspruchnahme des Erneuerungsfonds für die Aus¬ 
wechslung einzelner Bestandteile der Lokomotiven 
und Wagen, als Feuerbtichsen, Siederöhren und Bandagen usw. hielten 
die Sachverständigen dafür, daß der Erneuerungsfonds in erster Linie zur 
Bestreitung der Ausgaben für den Ersatz ganzer Fahrzeuge und den Ersatz 
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der Keesel der Lokomotiven in Anspruch genommen worden dürfe, und alles 
andere als gewöhnlicher Unterhalt direkt zu Lasten der Betriebsrechnung 
verbucht werden müsse. Es sei nicht einzusehen, warum gerade die vom 
Departement hervorgehobenen und nicht auch andere der periodischen Er¬ 
neuerung unterworfene Bestandteile zu Lasten des Erneuerungsfonds gehen 
sollten. Die Rechnungsführung der Werkstätten der Bahnen würde bei An¬ 
nahme der Vorschläge des Departements sehr erschwert und die Ausschei¬ 
dung der Arbeitslöhne nach den Spalten „Unterhalt“ und „Erneuerung“ sehr 
umständlich. Auch die deutschen Bahnen ließen die Arbeitslöhne für Er¬ 
neuerung der Feuerbüchseu, Siederöhren und Bandagen nicht durch den 
Erneuerungsfonds bestreiten. Nach Ansicht der Sachverständigen wurde die 
Berechnung der Normaleinlagen in den Erneuerungsfonds um so sicherer, 
je weniger Teile einbezogen wurden. Eine Ausnahme von der Regel ge¬ 
standen sie nur für die Erneuerung von Lokomotivkesseln zu, deren beson¬ 
dere Berechnung von jeher gebräuchlich gewesen und weder von den Bahn¬ 
verwaltungen noch vom Eisenbahndepartement beanstandet worden war. 
Dabei waren jedoch die bei der Dampfkesselerneuerung entstehenden 
Arbeitslöhne ganz außer Betracht zu lassen. 

e) Die wahrscheinliche Gebrauchsdauer der Loko¬ 
motiven und Wagen sei hauptsächlich abhängig von deren Leistung. In 
Betracht kämen daneben noch eine Menge schwer kontrollierbarer Momente, 
wie die Art des Unterhalts, die Bauart des Betriebsmaterials, die Betriebs¬ 
verhältnisse, die Beschaffenheit der verwendeten Materialien, bei den Loko¬ 
motivkesseln außerdem der Arbeitsdruck, die Art des Brennmaterials und 
namentlich auch die Beschaffepheit des Speisewassers usw. 

f) Bei den Lokomotiven stützten sich die Sachverständigen auf 
folgende Erfahrungssätze 1 ) : 



II 

j! Alter der in den 

Alter der in den j 

Leistungen 

Bahnen 

| letzten 20 Jahren 

Jahren 1887—1896 ! 

in 

ausrangierten 

ausrangierten ' 

Lokomotiv- 


( j Lokomotiven 

Lokomotiven ! 

kilometern 


’i Jahre 

Jahre j 

km 

J. S. B. 

1! 

i; 31 

30,6 j 

878000 

S. C. B. 

| 

33 f 

948 000 

G. B. 

22 

i j 

22 

073 000 

X. 0. B. 

| 

30,4 

827 000 

V. S. B. 

keine 

keine 

— 


Gcsamtinittel . . ; 29,8 , :sn,8 S85000 

« ■ ; 

*) Laut Bericht des technischen Inspektorats des Eisenbahndepartements vom 


7. Mai 1897 und 13. April 1898. 
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Die mittlere Leistung der in den letzten 20 Jahren ausrangierten Loko¬ 
motive® betrug SO 000 km im Jahre. 

Mittlere Leistung der Lokomotiven der 5 Hauptbahnen: 

1880 1895 1896 

25 616 km 35 325 km 35 456 km. 

Es ließ sich somit eine Tendenz zum Anwachsen der mittleren Leistung 
feststellen. Nach dem Dafürhalten der Sachverständigen sollte im Interesse 
einer sachgemäßen wirtschaftlichen Ausnutzung der Lokomotiven für die 
schweizerischen Verhältnisse nicht über 35 000 km für eine Lokomotive im 
Jahre gegangen werden. Die Sachverständigen schätzten das durchschnitt¬ 
liche Alter der Lokomotiven auf rund 32 Jahre, was bei einem jährlichen 
Laufe von 35 000 km einer Leistung von 1100 000 Lokomotivkm im ganzen 
entsprach. 

Die Sachverständigen hielten die vom Eisenbahndepartement ange- 
w endete Methode, die Gebrauchsdauer der Lokomotiven in Jahren aus den 
Anschaffungskosten der Lokomotiven und der durchschnittlichen Jahres¬ 
leistung zu berechnen, für nicht richtig. Das dieser Rechnung zugrunde ge¬ 
legte Prinzip: „je teurer eine Lokomotive für geleistete Kiliometer, desto 
besser ist sie und desto länger ihre Gebrauchsdauer“, sei durchaus nicht zu¬ 
treffend und technisch nicht begründbar. Bei genauer Berechnung ergab 
sich danach eine Normaleinlage von 7,::t Cts. für das Lokomotivkilometer bei 
allen Bahnen ohne Ausnahme. Bei der Berechnungsweise des Depar¬ 
tements wurde auch die Berücksichtigung der Verschiedenheit der Erstel- 
lungs- und Anschaffungskosten ausgeschieden, die doch eine Hauptrolle 
spielen sollte. Die Annahme einer für alle Bahnen gleichen kilometrischen 
Normaleinlage stehe deshalb mit dem Art. 11 des Eechnungsgcsetzes in 
Widerspruch. 

g) Zur Berechnung der G e b r a u c h s d a u e r der L o k o motiv¬ 
kessel stützten sich die Sachverständigen auf die Statistik, die angab, daß 
die Lokomotiven der schweizerischen Hauptbahnen durchschnittlich 2 Kessel 
auszunützen vermögen, wie folgende Tabelle über Alter und Leistung der in 
den Jahren 1887—1896 ausrangierten Lokomotivkcssel zeigte: 


Bahn 

Kesselalter 

Kesselleistuiig 


Jahre Monate 

km 

J. S. B. 

•23 2 

659 000 km 

C. B. 

17 8 

530 000 ,, 

G. B. 

20 

147 000 ., 

X. O. B. 

17 

529 000 „ 

V. S. B. 

16 

522 000 .. . 
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Der Herstellungswert eines Lokomotivkessels moderner Bauart wurde 
zu rund 19 % des gezahlten Preises der Lokomotive, der Altmaterialwert 
dieses Kessels zu rund 16 % des gezahlten Preises oder zu 3 % des Preises 
der Lokomotive angenommen. Der Preis des Kessels nach Abzug des Er¬ 
löses aus dem Altmaterial machte demnach 16 % des Preises (Inventar¬ 
wertes) der Lokomotive aus. 

h) Für die Gebrauchsdauer der Wagen stützten sich die 
Sachverständigen auf die Erfahrungen der Eisenbahnen und auf die in tech¬ 
nischen Kreisen herrschenden Ansichten und nahmen an, daß die Personen¬ 
wagen eine Gebrauchsdauer von durchschnittlich 34 Jahren und jede Achse 
einen höchsten Lauf von rund 1100 000 Achskm und die Gepäck- 
und Güterwagen eine Gebrauchsdauer von durchschnittlich 38 Jahren und 
jede Achse einen höchsten Lauf von rund 500 000 Achskm zu er¬ 
reichen imstande sein werde. Die Einlagen für ein Jahr seien nach dem 
Rollmaterialbestande und den Leistungen des vorhergehenden Jahres zu 
berechnen. 

i) Auf Grund obiger Erwägungen kamen die Sachverständigen dazu, 
folgende kilometrische Reineinlagen in den Erneue¬ 
rungsfonds für das Rollmaterial vorzuschlagen: 


Rollmatcrial: 

s. c. b. ; 

G.B. 

; j.s.b. 

i 

X. O. B, ! 

V. S. B. 


! 

1 Cts. 1 

Cts. 

Cts. 

Cts. ! 

Cts. 

Lokomotiven. 

’ '! 

i 6 ,i : 

6.3 

5,5 

i 5,9 

6,3 

Personenwagen. ^ . 

. i 

! 0,3 t 

O t M 

0.35 

1 0,41 

0.35 

Lastwagen. 


0,39 

0,35 j 

0.38 

0,38 

0.39 

Gesamt: 


! Fr. 

Fr. 

Fr. 

I Fr. 

Fr. 

Einlage nach Vorschlägen 

der ! 

, 


| 



Sachverständigen. 

. . r 586178 

5141)35 

| 994 883 

928 710 

327 753 

Einlage nach Vorschlägen 

der 



i 



Bahnen . 


568 563 ; 

364 510 

i 523 882 

1 447 G93 i 

350 000 

Einlage nach Departement a) 

! 

(>89 919 i 

551)690 

1 239 225 

1 083 246 

383 490 

» » » b) 

* * ! 

(389919 

590 080 

j 1 242 855 

1 087 496 

377 497 


d) Der Departementsbericht vom 24. Mai 1898 enthält eine 
Zusammenstellung der Vorschläge der Bahnverwaltungen, des Departements 
und der Sachverständigen und beantragt beim Bundes rat, das Eisen¬ 
bahndepartement zu ermächtigen, auf Grund der von 
den Sachverständigen aufgestellten Einlagenormen 
mit den B a h n v e r w a 11 u n g e n zu unterhandeln, um womög¬ 
lich eine Verständigung mit ihnen zu erzielen. 
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e) Auf der Konferenz vom8.und9. Juli 1898 standen sich bei 
dem Rollmaterial folgende Ansichten gegenüber: 


1. Höchster Tarif 

Lokomotiven der G. B. 

„ „ übrigen Bahnen 


Bahnverwaltung Sachverständige 

2 000 000 Lokkm \ imnnnT ,, 

1 500 000 . 1 HO« °00 Lokkm 


Personenwagen. 1 500 000 Wagenkm 1100 000 Wagenkm 

Gepäck- und Güterwagen . . . 1000 000 „ 500000 „ 

2. Erlös aus Altmaterial. 

in Prozent des Neuwertes Bahnverwaltung Sachverständige 

für ganze Lokomotiven. 

„ einzelne Lokomotivkessel . . 

„ Wagen (Personen-u.Lastwagen) 


7% 6,50% 

16 „ 16,00 „ 

/ Personenwagen 3,50 „ 

” \ Lastwagen . . 3,80 „ . 


f) Die neuen Vorschläge des Departements vom 

6. Juni 1899. 

Zu den Meinungsverschiedenheiten nahm das Departement folgende 
Stellung: 

a) Die für die Gebrauchsdauer maßgebende Lauf¬ 
zeit. Der von den Sachverständigen berechnete Lauf sei als Durch¬ 
schnitts- Leistung der Fahrzeugekategorien, die Anträge der Bahnver¬ 
waltungen als höchste Leistungen der Fahrzeuge anzusehen. 

Das Departement stützt sich auf folgende Übersicht über das aus¬ 
rangierte Rollmaterial: 


i 

Bezeichnungen 

Periode 

Zahl der 
ausrangierten 
Fahrzeuge 

Stück 

Summe der 
Dienstjahre 
aller 

ausrangierten 

Fahrzeuge 

Summe d. Dienstj. 

Mittlere 
Gebrauchs¬ 
dauer der 
ausrangierten 
Fahrzeuge 
in Jahren 

Jahre 

1 

okomofciven: 





Zentralbahn. 

188:2—1897 

49 

1569 

32 

Nordostbahn. 

1878—1897 

37 

976 

26,4 

Jura-Simplon-Bahn . 

1888—1897 

31 

960 

31 

zusammen . ; 

— 

117 

3 505 

30 

ersoncnwagon: j 





Centralbahn. 

1880—1897 

<K) 

2 587 

28,7 

Nordostbahn. 

1885—1897 

34 

1036 

30,5 

Jura-Simplon-Bahn . 

1878—1897 

*259 

8 065 | 

I 81,1 

zusammen . 


383 

11 688 

30,5 
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j 

1 

1 

Bezeichnungen j 

! 

1 

! 

Periode 

Zahl der 
ausrangierten 
Fahrzeuge 

Stück 

Summe der 
Dienstjahre 
aller 

ausrangierten 

Fahrzeuge 

Summe d. Dienet). 

Mittlere 
Gebrauchs¬ 
dauer der 
ausrangierten 
Fahrzeuge 
in Jahren 

Jahre 

! 

Lastwagen: 
Centralbahn.j 

1887—1897 

638 

19 496 

30,8 

Nordostbahn.j 

1887-1897 

266 

7 870 | 

29,6 

Jura-Siinplon-Bahn . j 

1887—1897 

622 ' 

18201 

29,3 

zusammen . j 

i! 


1621 

1 

1 

46 567 

i 

30 


Diese Zahlen entsprechen einem durchschnittlichen Gesamt-Par¬ 
cours von 

1050000 km für Lokomotiven, 

1067500 „ „ Personenwagen. 

450 000 „ „ Güterwagen. 

Die Ansätze der Sachverständigen erschienen demnach eher zu hoch 
als zu niedrig gegriffen. Das Departement hielt denn auch an ihnen fest. 

b) Altmaterialerlöse. 

In Übereinstimmung mit dem Anträge der Bahnverwaltungen wurde 
als Erlös für ausrangierte ganze Lokomotiven 7 %, für einzelne Loko- 
motivkessel 16 % und für Wagen 4 % vom Neuwerte angesetzt. 

c) Die folgende Tabelle gibt eine Darstellung der danach 
berechneten Einlagen in den Erneuerungsfonds für 
Rollmaterial für 1896. 



C.B. 

G.B. 

J.S. B. 

N.O.B. 

; 

V.S.B. 

Fahrleistungen und Einlagen j 
in den Erneuerungsfonds: | 



! 


1 

| 

1 

Lokomotiven: 

Lokomotivkilometer 

km | 

i 4 719135 

1 ! 

3 985535 

1 

8092506 

771420(1 

2 351 919 

Einlagen 

fürdasLokkm . . 
im ganzen. . . . 

1 

Cts. | 
Fr. | 

1 

| 6»i 

287 867 

i 

6,1 

243118 

5,6 

453180 

5,9 

455 138 

6,3 

148 171 

Personenwagen: 
Achskilometer . . . 

km 

31 696922 

18 512208 

59 171 G08 

47 575 217 , 

17 927 967 

Einlagen 

für das Achskm . 
im ganzen . . . . 

Cts. j 
Fr. ! 

i 

0,38 

104 600 

0,51 

94 412 

1 

I 

0,35 

207 101 

: 1 

0,40 

190 301 

0,36 

62 748 
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C. B. 

G.B. i 

l 

J. S. B. 

X. 0. B. 

V. S. B. 

Last vr a g o n : 

Achskilometer . . . 

km 

4« 754 822 

50 554 576 

86 011 055 

74 4*10600 

29 961 916 

Einlagen 

für das Achskm . 

km 

;i 

i 

i: 0,30 


0,37 

0,38 

' 0,39 

iui ganzen.... 

Fr. 

190 144 

176 040 | 

318 815 

283 064 

116851 

Gesamteinlagen . . 

V 

; 582611 

514470 

978596 

928 503 

327 770 

Erste Vorschläge der 
Bahnverwaltungen . 

n 

1 

IHM 055 

564 510 

860 688 

521 843 

225 560 

Vorschläge der Departe¬ 
ments 

vom 1. 8. 1808 a) 


680 010 

550 600 

1-280 224 

1 083 245 

383 489 

X 

X 

o 

V 

j 680 010 

500 080 

1 242 855 

1 087 496 

377 497 

Vorschlag der Sach- 

verständigen .... 


657 158 

020 000 

l 188 145 

058 544 

886 124 


g) Regulativ vom 12. Juni 1899. 

Auf Grund der Vorschläge des Eisenbahndepartements erließ der 
Bundesrat am 12. Juni 1899 ein Regulativ, betreffend die Erneuerungsfonds 
der schweizerischen Hauptbahnen. Für Rollmaterial wurden die in der vor¬ 
stehenden Tabelle eingesetzten Ansätze für Lokomotivkilometer und Achs¬ 
kilometer aufgeführt. 

Bezüglich der Entnahmen aus dem Fonds wurde bestimmt: 

..Der Erneuerungsfonds darf bei der Erneuerung des Rollmaterials zur 
Deckung folgender Ausgaben in Anspruch genommen werden: 

Für die Erneuerung oder den Ersatz ganzer Lokomotiven und Tender, 
Personenwagen lind Lastwagen und für die besondere Erneuerung von Loko- 
motivkesscln. 

Ausgaben für den besonderen Ersatz anderer Bestandteile des Rohmaterials 
sind zu den gewöhnlichen Unterhaltungskosten zu rechnen und dürfen somit nicht 
aus dem Erneuerungsfonds gedeckt werden. 

Als Erlös aus altem Material sind von den Ei neuci imgskosten in Abzug zu 
bringen: 

für ganzo Lokomotiven 7 %, 

für einzelne Lokomotivkcssel 16 % und 

für Magen aller Art. 4 % vom Neuwert derselben.** 

h) Der Kok u r s a n das Bundes geric h t. 

Gegen dieses Regulativ erhoben die Bahnverwaltungen Einspruch 
bei dem Bundesgericht. Wir legen im folgenden die gegenseitigen Stand- 


Di gitized by 


Gck igle 


Original fru-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 





Emeuerungsfonds bei den Schweiz. Hauptbahnen vor ihrer Verstaatlichung. 365 


punkte dar, soweit sie die für Rollmaterial zu machenden Einlagen in den 
Erneuerungsfonds berühren. 

a) Man war darin einig, daß die Einlagen nach Art. 11 Abs. 2 des 
Rechnungsgesetzes nach den Herstellungs- und Anschaffungskosten und der 
wahrscheinlichen Gebrauchsdauer des Rollmaterials zu berechnen seien 
unter Berücksichtigung des Rückgewinns an Altmaterial. 

b) Es herrschte Übereinstimmung darüber, daß als Herstellungs- und 
Anschaffungskosten die auf Baukonto verbuchten tatsächlich verausgabten 
Kosten in Betracht kommen sollten. 

c) Man stimmte darin tiberein, daß die Ansätze des Regulativs für den 
Rückgewinn gelten sollten. Die zu Buch stehenden Kostenwerte abzüglich 
des Rückgewinns aus Altmaterial ergaben die zu tilgenden Beträge. 

d) Man war sich grundsätzlich einig darin, daß die Gebrauchsdauer 
nach Betriebsleistungen des Rollmaterials zu berechnen sei, und daß diese 
Betriebsleistungen für Lokomotiven in Lokomotivkilometern und für die 
Wagen in Achskilometern zu bestimmen seien. 

Streitig war die Gesamtleistung in Kilometern. 

1. Nach Ansicht der Bahn verwalt ungen kann ein Eisenbahn¬ 
fahrzeug im allgemeinen durch Unterhalt auf unbegrenzte Dauer erhalten 
werden. Das Fahrzeug, das selbst aus zahlreichen einzelnen Teilen be¬ 
steht, darf nicht mit der einzelnen Schiene, sondern nur mit dem Schienen¬ 
gleise als Ganzes verglichen werden. Das letztere geht aber nicht unter, 
sondern es wird durch den Ersatz seiner einzelnen Teile fortwährend er¬ 
halten. Einzelne Bestandteile der Lokomotiven und AVagen gehen unter, 
aber nie sämtliche gleichzeitig. Durch den fortschreitenden Umbau wird 
das Fahrzeug erhalten. 

Es ist selbstverständlich, daß diese Unterhaltung ebenfalls Kosten ver¬ 
ursacht; da diese Kosten indessen durch den laufenden Betrieb zu tragen 
sind, so kommen sie für den Erneuerungsfonds nicht in Betracht. Solange 
ein solches Fahrzeug im richtigen vollwertigen Zustande erhalten wird und 
im Betriebe seine volle Ausnützung findet, hat es keinen MinderWert aufzu¬ 
weisen, und es ist daher eine Einlage in den Emeuerungsfonds nach Ab¬ 
satz 1 des Art. 11 des Eisenbahnrechnungsgesetzes nicht erforderlich, denn 
der Emeuerungsfonds soll dem Betrag des Minderwertes entsprechen. Von 
einer wahrscheinlichen Lebensdauer kann solange nicht die Rede sein, als 
der Zeitpunkt des Ausscheidens eines Fahrzeuges aus dem Betriebe über¬ 
haupt nicht gemessen werden kann. Daß ein solcher Zeitpunkt nicht ein- 
treten werde, könne freilich nicht behauptet werden. 

Zur Erhärtung ihrer Ansicht führen die Bahnen folgende Antworten 
an, die auf ein Gesuch der Gotthardbahn vom 17. Januar 1803 um Angabe 
über die Lebensdauer von Gebirgslokomotiven eingegangen waren: 
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Die französische Mittelmeerbahn schrieb: „Unsere ältesten 
Bergmaschinen datieren von 1868 und keine derselben mußte bis jetzt umgebaut 
werden. Dieses geschieht bei uns überhaupt nur dann, wenn eine vorhandene Type 
den Betriebsanforderungen nicht mehr entspricht. Befriedigt uns die Type, so wird 
die Lebensdauer der Maschine durch rechtzeitig vorgenommene Reparaturen von 
größerem oder kleinerem Umfange sozusagen auf unbegrenzte Zeit verlängert,“ 

Die österreichische Südbahn teilte mit, daß sie 121 Gebirgs- 
lokomotiven besitze, die sie in den Jahren 1853—1884 angeschafft habe, und an denen 
im Laufe der Zeit vollständige Erneuerungen der wichtigsten Bestandteile statt¬ 
gefunden hätten. Diese Maschinen ließen noch eine mehrjährige Benutzungsdauer 
mit Sicherheit erwarten, und die Außerbetriebsetzung der zuletzt angeschafften sei 
in absehbarer Zeit nicht zu gewärtigen. 

Die italienische Mittelmeerbahn ließ durch Herrn Frescot unter 
anderem mitteilen, daß die Dauer der Arbeitsfähigkeit einer Lokomotive vor allem 
davon abhänge, wie dieselbe den Anforderungen des Betriebes und den speziellen 
Anforderungen, die aus der Natur der Sache der von ihr zu bedienenden Eisenbahn¬ 
linie abgeleitet werden müsse, entspreche. Es sei schwierig, die Frage der Lebens¬ 
dauer dieser Lokomotiven in bestimmter Weise zu beantworten. „Im allgemeinen 
gehen die verschiedenen Teile einer Lokomotive nicht gleichzeitig unter, so daß in 
einem gegebenen Moment eine ganze Lokomotive zu erneuern wäre. Die einen 
werden viel rascher abgenutzt als die anderen; wieder andere gehen durch zufällige 
Ereignisse zugrunde und sind dann sofort zu ersetzen; so kommen die Bestandteile, 
aus denen die ganze Maschine zusammengesetzt ist, zu ganz verschiedenen Zeiten 
zur Erneuerung. Die Lebensdauer einer Lokomotive hängt deshalb in erster Linie 
von der Zweckmäßigkeit ihres Typus ab und kann im übrigen fast gar nicht 
begrenzt werden.“ In den Eisenbahnverträgen der drei großen italienischen Linien, 
Mittelmeerbahn, Südbahn und der Sizilianischen Bahn, mit dem Staate sei für die 
Amortisation und die Erneuerung der Lokomotive das Alter von 40 Jahren als 
unterste Grenze für deren Indiensthaltung angenommen worden und zwar ohne 
Unterschied zwischen den verschiedenen Lokomotivtypen. Für einzelne Typen 
möge es unter Umständen anderen Verwaltungen konvenieren, auch in kürzerer 
Zeit die Maschinen zu amortisieren, um desto rascher die Verbesserungen, welche 
die Neuzeit mit sich bringen könne, zu verwerten. 

Die Verwaltung der Adriatischen Bahnen teilte mit, daß ihre 
in den Jahren 1873—1882 gebauten Bergmaschinen sich noch heute (1893) im 
besten Zustande befänden und trotz ihrer besonders starken Inanspruchnahme zu 
keinen relativ größeren Reparaturen Veranlassung gäben. 

Die Bahnen warfen nun die Frage auf, aus welchen Gründen denn die 
Ausscheidung eines Fahrzeuges aus dem Rollmaterialpark zu erfolgen 
pflege, und fanden, daß diese immer nur dann erfolgte, wenn die Bauart 
eines Fahrzeuges den Anforderungen des Betriebes und der Wirtschaftlich¬ 
keit nicht mehr entsprach. Die Anschaffung von leistungsfähigerem oder 
besser ausgestattetem Rollmaterial gehe Hand in Hand mit einer Vermeh¬ 
rung der Betriebsleistungen. Wie das bürgerliche Haus neben dem neuen, 
modernen fortbestehe, so blieben auch die Eisenbahnfahrzeuge im Verkehr, 
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indem sich immer eine geeignete Verwendung für sie finde, wenn dieselbe 
auch nicht immer die gleiche sei wie die ursprüngliche. Das Mittel, die 
Lebensdauer der Fahrzeuge zu verlängern, bestehe lediglich in einer durch¬ 
aus sorgfältigen Unterhaltung, d. h. in der Hauptsache darin, daß auch die 
kleinen unscheinbaren Mängel sofort beseitigt würden. Ein solches sorg¬ 
fältig unterhaltenes Fahrzeug sei in der Tat einem neuen gleichwertig. Erst 
wenn die älteren Fahrzeuge zufolge genügender Neuanschaffungen als ent¬ 
behrlich erschienen, werde ihre Ausscheidung in Aussicht genommen. Diese 
erfolge dann schließlich nur scheinbar wegen der eingetretenen vollen Ab¬ 
nützung, in Wirklichkeit aber deswegen, weil die Leistungen die weitere 
Erhaltung nicht mehr lohnend erscheinen ließen. 

So sicher es sei, daß ein solcher Abschluß einem jeden Fahrzeuge be- 
schieden sei, so schwierig sei es, ihn im voraus zu bestimmen. Doch scheine 
das Gesetz über das Eisenbahnrechnungswesen solches zu fordern. (Art. 11, 
Abs. 2.) Die Berechnung der wahrscheinlichen Gebrauchsdauer könne nur 
eine annähernde sein. Sie soll sich auf bestimmte Gesetze und Beobach¬ 
tungen stützen, die der Betriebserfahrung entnommen sind. Danach sei 
der Verlauf der Werterhaltung eines Fahrzeuges der folgende: Bis zu dem 
Zeitpunkte, in dem die Ausscheidung eines Fahrzeuges in Aussicht ge¬ 
nommen werde, und bis zu dem das Fahrzeug auch auf seiner vollen 
Leistungsfähigkeit unterhalten und erhalten werde, habe das Fahrzeug den 
vollen Neuwert. Von da ab bis zum wirklichen Ausscheiden verliere es an 
Wert, bis es auf dem Altmaterialwert im Zeitpunkte des Ausscheidens an¬ 
gelangt sei. Bei dieser Auffassung müßte für jede einzelne Gruppe bestimmt 
werden ob sie sich in der Periode des Vollwertes oder des abnehmenden 
Wertes befinde. Eine Berechnungsweise, die sich hierauf stützte, könnte 
nach Ansicht der Bahnen als die richtigste bezeichnet werden, sei aber für 
praktische Zwecke zu umständlich. 

Hieraus folgt: 

a) Die Gebrauchsdauer einer Lokomotive ist in erster Linie von 
ihrer Verwendbarkeit im Betrieb, in zweiter Linie von der Gebrauchsdauer 
und der Zahl der zur Verwendung kommenden Kessel abhängig. Die Auf¬ 
gabe besteht nicht darin, sich mit der Frage der Abnutzung für längst nicht 
mehr vorhandene Lokomotiven zu beschäftigen, sondern in der Bestimmung 
der Entwertung, die die heute vorhandenen Lokomotiven unter Zugrunde¬ 
legung nicht nur der Leistungen, die sie bereits gemacht haben, sondern 
auch derer, die sie noch zu machen imstande sind, aufweisen. Deshalb ist 
großes Gewicht auf die Erstarkung der Bauart und Leistungsfähigkeit der 
Maschinen zu legen und auch auf die fortschreitende Entwicklung ihrer 
kilometriselien Leistungen Eücksicht zu nehmen. 
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Auf Grund der Gesamtleistungszahlen 1 ) berechneten sich die Einlagen 
in den Erneuerungsfonds wie folgt: Für jeden 2. und 3. Kessel wird zu 
den um den Altmaterialwert verminderten Herstellungs- oder Anschaffungs- 
kosten ein Zuschlag von je 16 % gemacht Danach beträgt die Einlage in 
den Erneuerungsfonds für jedes von den eigenen Lokomotiven auf eigener 
und fremder Bahn zurückgelegte Kilometer einschließlich Rangierdienst 
bei der: 

S. C. B. G. B. J. S. B. N. O. B. V. S. B. 

4,8 Cts. 4 Cts. 4,r> Cts. 4,2 Cts. 4,3 Cts. 

während das bundesrätliclie Regulativ 

6,1 Cts. 6,‘2 Cts. 5,5 Cts. 5,9 Cts. 6,3 Cts. 

vorgesehen hatte. 

b) Bei den Einlagen für Personenwagen wird die Grund¬ 
lage, auf die sich das Departement gestellt habe, von den Rekurrenten als 
unrichtig bezeichnet, da es die durchschnittliche Gebrauchsdauer der vor¬ 
handenen Personenwagen der der wegen ungeeigneter Bauart ausge¬ 
schiedenen Personenwagen gleichstelle. Die Ermittlung der Gebrauchs¬ 
dauer sei vielmehr auf die Erfahrungen zu gründen, die an dem bestehenden 
Material gemacht seien. Danach betrugen die jährlichen Durchschnitts¬ 
leistungen der Personenwagen im Jahre 1898 bei der 

S. C. B. G. B. J. S. B. N. O. B. V. 8. B. 

35 530 39 572 40 139 35 819 28 250 Achskm 

oder durchschnittlich ungefähr 36 500 Achskilometer. 

Wegen des immer größeren Durchlaufs der Wagen wuchsen deren 
jährliche Leistungen beständig. Die Gebrauchsdauer eines Personenwagens 
schwankte bei den einzelnen Verwaltungen zwischen 40 und 50 Jahren. 


Die Einlage für jedes von den eigenen Personenwagen auf eigener 
und fremder Bahn zurückgelegte Achskilometer habe zu betragen bei der 


S. C. B. 

G. B. 

J. S. B. 

N. 0. B. 

V. S. B. 

0,27 Cts. 

0,'S Cts. 

0,24 CtS. 

0,31 Cts. 

0,27 CtS., 

wogegen das bundesrätliche Regulativ 



0,34 Cts. 

0,51 Cts. 

0,35 Cts. 

0,41 Cts. 

0,35 CtS. 

verlangte. 






c) Die Gebrauchsdauer der Gepäck - und Güterwagen muß 
sich nach der Meinung der Bahnen wie die der Lokomotiven und Per¬ 
sonenwagen nach ihren Gesamtleistungen richten. Diese Gesamtleistung 
ist das Produkt der Jahresleistung und der Lebensdauer in Jahren. Die 

i) G. B. V. S.B. O.B. .1.8. B. K O.B. 

1 SOS 000 km 1 838 000 km 1 400 000 km 1 436000 km 1 500 000 km. 
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durchschnittliche Jahresleistung der Gepäck- und Güterwagen beträgt 
bei der Gotthardbahn rund 19 500 km, bei den anderen Hauptbahnen un¬ 
gefähr 13 400 km. Im Ausland werden die in der Statistik getrennt auf- 
geführlen Gepäckwagen für sich gerechnet und leisteten jährlich 
durchschnittlich 16—17 000 km. Im allgemeinen erreichten die Gepäck¬ 
wagen eine viel größere Gesamtleistung als die Personenwagen. 

Die Gebrauchsdauer der Gepäck- und Güterwagen ließ sich von den 
Erneuerungskosten eines großen Gebietes während einer genügenden 
Anzahl von Jahren festsetzen. Die Güterwagen waren in der 
Schweiz ebenso gebaut wie in Deutschland. Nach der Statistik des deut¬ 
schen Reichseisenbahnamtes dauerte es 83 Jahre, bis die sämtlichen 
250313 Güterwagen vom Jahre 1885/86 abgegangen sein würden. Der 
tatsächliche Abgang im Bereich der sämtlichen deutschen Bahnen ließ 
auf eine faktische Gebrauchsdauer von etwa 80 Jahren schließen. 

In dem Eisenbahnvertrage von 1885 zwischen den italienischen 
Staaten und den italienischen großen Eisenbahngesellschaften wurde für 
die Berechnung der Einlage in den Erneuerungsfonds für die Güter¬ 
wagen eine Lebensdauer von 60 Jahren angenommen. — Die durch¬ 
schnittliche Lebensdauer der Güterwagen der französischen Ostbahn war 
auf 50—60 Jahre geschätzt worden. 

Gestützt hierauf, nahmen die Verwaltungen der schweizerischen 
Hauptbahnen das durchschnittliche Lebensalter der Güterwagen mit 
60 Jahren an. 

Von den Erstellungskosten abzüglich des Altmaterialwertes aus¬ 
gehend, ergab sich auf obiger Grundlage für jedes von den eigenen (Ge¬ 
päck- und Güterwagen) auf eigener und fremder Bahn zurückgelegtes 
Achskilometer bei der 

S.C.B. G.B. J.S.B. N.O.B. V. S. B. 

0,27 Cts. 0,16 Cts. 0,22 Cts. 0,25 Cts. 0,25 Cts., 

während das bundesrätliche Regulativ diese Einlage auf 

0,39 CtS. 0,3.') CtS. 0,38 Cts. 0,38 Cts. 0,39 Cts. 

angesetzt hatte. 

d) Über die Entnahmen aus dem Fonds bei der Erneuerung 
des Rollmaterials machten die Rekursschriften unter anderem die folgende 
für das Verständnis des Wesens des Erneuerungsfonds wichtige Be¬ 
merkung. Der Erneuerungsfonds habe nur für den Betrag aufzukommen, 
der in den Büchern stehe und aus dem Baukonto mit dem Untergang des 
betreffenden Gegenstandes verschwinden müsse. Er habe deshalb nur 
für die „Abschreibung“ ganzer Fahrzeuge aufzukommen und nicht „für 
die Erneuerung oder den Ersatz“ ganzer Fahrzeuge, wie das bundes¬ 
rätliche Regulativ es vorsah. 
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e) Die vom schweizerischen Bundesgerichte ernann¬ 
ten Sachverständigen suchten den eigenartigen Verhältnissen bei 
der Giotthardbahn, die für sie allein noch in Betracht kam, möglichst Rech¬ 
nung zu tragen und besichtigten den Betrieb vom 3.—6. November 1903. 

A. Die Erstellungs - und Anschaffungskosten für das 
Rollmaterial der Gotthardbahn standen unbestritten fest (auf Baukonto). Als 
Altmaterialrückgewinn galten die Ansätze des bundeerätlichen Regulativs. 
Die Sachverständigen hielten es in Übereinstimmung mit den Bestimmungen 
des Regulativs vom 12. Juni 1899 für richtig, die Einlagen nach Lokomotiv- 
und Achskilometer zu berechnen. Danach sollten nach Ableistung der für 
eine Fahrzeuggruppe als wahrscheinlich angenommenen Gesamtleistung die 
Erneuerungskosten eingelegt worden sein. Die Gebrauchsdauer wurde 
demnach als wahrscheinliche kilometrische Gesamtleistung aufgefaßt Die 
Abnutzung des Rollmaterials war also nicht so sehr eine Funktion der 
Zeit, als vielmehr der kilometrischen Abnutzung. 

B. Die Gebrauchszeit eines Fahrzeugs endet im all¬ 
gemeinen : 

a) wenn es für den Dienst nicht mehr passend ist, oder 

b) wenn sein Zustand die weitere Benutzung nicht mehr erlaubt und 
seine Reparatur unwirtschaftlich scheint. 

Um diesen Endpunkt zu bestimmen, war zu prüfen: 

c) die Eignung eines Fahrzeuges nach seiner gesamten Anordnung 
für den Betriebs- und Verkehrsdienst, 

<1) die Anordnung, der Zustand, die Dauer und die Zahl der Ersatzteile. 

Die Frage der Eignung (c) läßt sich nicht mit voller Bestimmtheit 
beantworten. In den letzten 10—15 Jahren war auf dem Festland wegen 
der zunehmenden internationalen Verkehrsbeziehungen die Einstellung 
kräftigerer oder besser ausgestatteter Fahrzeuge an der Tagesordnung, 
was beschleunigend auf die Außerdienststellung des älteren Rollmaterials 
einwirkte. Die Weiterentwicklung des Rollmaterials ist aber technisch und 
wirtschaftlich beschränkt. Heute (1905) auf der Höhe stehendes Roll¬ 
material wird voraussichtlich auch für die nächsten 30 und 40 Jahre wirt¬ 
schaftlich verwendet werden können. Vollständige Umwälzungen, wie die 
Einführung der elektrischen Zugbeförderung, können außer Betracht ge¬ 
lassen werden, weil die Kosten hierfür nach Ansicht der Sachverständigen 
wohl nicht aus dem Erneuerungsfonds zu nehmen wären. 

Über den Zustand und die Art der Unterhaltung (d) des Roll¬ 
materials der Gotthardbahn sprachen sich die Sachverständigen günstig 
aus. Es sei von erstklassigen Werken geliefert, ebenso kräftig gebaut und 
mit mindestens ebensolcher Sorgfalt unterhalten, wie das bestgebaute und 
bestunterhaltene Material der Bahnen des europäischen Festlands. 
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Grundsätzlich ist die wahrscheinliche Gebrauchsdauer nicht einfach 
der bekannten, früher ausgeschiedener Fahrzeuge gleichzusetzen, sondern 
an Hand der Erfahrung und unter Berücksichtigung der tatsächlich vor¬ 
liegenden und zu erwartenden Verhältnisse neu abzuschätzen. Ersteres 
ist nur da gerechtfertigt, wo ein anderer Weg nicht gangbar ist, und ein um¬ 
fassendes statistisches Material zur Verfügung steht 

Die Ausscheidung einer Lokomotive wird meistens anläßlich dos 
Kessel- oder Feuerbüchsen-Ersatzes vorgenommen. Die Gebrauchsdauer 
einer Lokomotive ist daher in der Regel abhängig von der ihrer Kessel, die 
der Kessel von der ihrer Feuerbüchsen. Die Gebrauchsdauer der Feuerbüchsen 
der Gotthardbahn war bis dahin eine recht lange, was in der Güte des 
Speisewassers, der sorgfältigen Unterhaltung und den niedrigen Loko- 
motiv-Jahresleistungen begründet war. Letzterer Umstand hatte ferner zur 
Folge, daß sich auf den angenommenen Gesamtleistungen zum Teil eine 
ungewöhnlich lange Gebrauchsdauer errechnete, die bei der schwachen 
Ausnützung und nach der Beschaffenheit der Lokomotiven wohl möglich 
war, in Hinsicht auf den System- und Bedürfniswechsel aber doch nicht 
unbeschränkt angenommen werden durfte. 

Die Sachverständigen untersuchten dann jede einzelne Lokomotiv- 
gruppe und stellten für jede die wahrscheinliche Gebrauchsdauer fest. In 
der folgenden Tabelle werden die Ergebnisse der Untersuchung zusammen- 
gestellt: 


Lokomotiven 

Reihe und Nummer 

Anzahl der 
Kessel bis zur 
Ausmusterung 
der 

Lokomotiven 

Wahrschein¬ 
liche Leistung 
in Kilometern 
für jede 
Lokomotive 

Durchschnitt¬ 
liche Aus¬ 
nutzung der 
Lokomotive 
im Jahre 

! 

j Wahrschein- 
1 liehe Ge- 
, brauchsdauer 
j der 

! Lokomotive 




Anzahl 

km (insgesamt) 

km (im Jahre) 

| Jahre 

A 

;}/5 

201—224 

I *.> i 

.» 

2190000 

50000 

1 

44 

r 

•2/3 

18— 24 

w« | 

790000/960000 

50 -40000 

— 

i) 

3/3 

41— 83 

! 

1700000 

34000 

50 

D 

4/4. 

101—145 

27a 

1400000 

32700 

43 

Eb 

Ea 

2/4 

2/4 

25— 80\ 
31— 38/ 

O 

1650000 

/ 28600 \ 

\ (30000) / 

50 

Ec 

3/3 

301—812 

i 

1500000 

29 000 

50 

Ec 

3/4 

181—192 

2 ! 

1400000 

24 700 

50 

Ecl 

2X3/3 

151 

1 

.» ! 

1250000 

30000 

42 

Ed 

2/2 

1—0 

j i 

1 1 

1000000 

28 600 

39 

E 

2/2 

14 

1 1 

1000000 

24000 

42 

E 

2/3 

1000 

! * ! 

1000000 

29 400 

34 

E 

3/3 

13 

! i 

1000 000 

24 000 j 

42 
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Die Sachverständigen überzeugten sieh, daß die Unterhaltung der 
W agen eine sachgemäße und geregelte war, so daß eine verhältnismäßig 
lange Dauer der Wagen zu erwarten stand. Zur Beurteilung der voraus* 
sichtlichen Gchrauchsdauer und der kiiometrischen Leistungen unter¬ 
schieden sie wegen der sehr verschiedenen Ausnutzung und Beschaffungs¬ 
kosten, sowie unter Berücksichtigung des Einflusses der Bauart auf die 
Gehrauchsdauer und der Achsenzahl auf die für die Achse zu berechnende 
Leistung nach zwei- und vierachsigen Personenwagen, zwei- und vier- 
achsigen Post- und Gepäckwagen, und Güterwagen. Hiernach werden 
folgende Gesamtleistungen und Gebrauchsdauern der einzelnen Arten als 
wahrscheinlich angenommen : 





Dauer 

Gesamtleistung 

für zweiachsig«* 

Personenwagen . . . . 

... 45 Jahre, 

1 575 000 km. 

„ vieraChsige 

TI 

. . . . 

... 31 ., 

1 670 000 „ 

„ zweiachsige 

Gepäck- 

und 



Postwagen . . . 


. . . 50 

•2 600 000 

,, vierachsige 

Gepäck- 

und 



Postwagen . . . 


. . . 35 „ 

2 970 000 

Güterwagen 



... 50 „ 

885 000 „ . 


C. Die Ei n lagesät ze wurden nach der angeno m mene n 
(Jebrau c h s d aucr wie folgt berechnet: 

a) die reinen Anschaffungskosten der neuen Fahrzeuge ~ A, 

b) der Wert eines neuen Kessels = 19 % des Neuwertes der ganzen 
Lokomotive, 


c) der Wert des Altmaterials für eine ausgeschiedene Lokomotive -i- 
7 % ihres Neuwertes, 

d) der Wert des Altmaterials für einen ausgesehiedenen Lokomotiv- 
kessel = 16 % seines Neuwertes, 

e) der Wert des Altmaterials für einen ausgeschiedenen Wagen ~ 
1 % seines Neuwertes. 

Der für jede Lokomotive oder Lokomotivgruppe insgesamt zu amorti¬ 
sierende Betrag E (Krnenerungskosten) bestimme sich aus K = KA. die 
jährliche Einlage für jedes zunickgelegte Lokomotivkilometer sei e - KA. 
wobei K ein variabler Koeffizient und L die Gesamtleistung in Kilometern 
für die Lokomotive oder die sämtlichen an der Gruppe beteiligten Loko¬ 
motiven ist. Der Koeffizient K betrügt: 


wenn nur der erste Kessel ausgenutzt wird. 
( V r 'E .. 1 1 V» Kessel aus genutzt werden, 
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1,0*.), wenn 2 Kessel ausgenutzt werden, 

1,143, „ — 1 /:i „ •• 

1 °r> o 

1,--, *7 ’!’) M v 

Es bestimmt sich K z. B. für 2 Kessel wie folgt: Der Gesamtwert E 
einer ausgeschiedenen Lokomotive, der sich aus dem Erneuerungsfonds 
entnehmen lassen muß, setzt sieh zusammen aus dem Neuwert: der 


Lokomotive .=■ !,<» A. 

zuzüglich des Neuwertes des 2. Kessels = 0,19 A.+ 0 , 1*1 A, 


brutto E = l,ü> A. 

abzüglich des Altmaterialwertes der I^okomotive.... 0,07 A 

„ „ des 1. Kessels oder 16 % 


seines Neuwertes von.0,11* A = 0,os A = 0,10 A 

Es ist also netto E (Erneuerungskosten). .. 1,09 A 

öd^r K — 1,09. 


Um die Netto-Erneuerungskosten der Wagen zu erhalten, werden 
stets 4 % des Neuwertes für Altmaterial abgezogen. 

Die Ergebnisse der Einzelberechnungen sind in den. nach¬ 
stehenden Tabellen zusammengefaßt. j 

: Danach wechseln die für die einzelnen Jahre ausgerechneten Ansätze 
je nach dem schwankenden Verhältnis der Emeuerungskosten zur Ge¬ 
samtleistung. 

Für den Zeitraum 18 9 6—190 3 ergaben sich als durch¬ 
schnittliche Ansätze für die Einlagen in den Emeuerungsfonds: 


für Lokomotiven.4.9;) Cts. f. d. km, i Lokomotivkm), 

„ Personenwagen. 0,19 „ „ (Aehskm), 


„ Gepäck-und Güterwagen . 0,19 „ „ ( „ ), 

das heißt, für jedes auf eigener und fremder Bahn zurückgelegte Kilo¬ 
meter, einschließlich Rangierdienst und Leerfahrten. 

f i . .' r ■ »; 

Für die drei weiteren Jahre 1904—1906 wurd,ep die 
Ansätze für Lokomotiven und Personenwagen etwas aufgerundet, weil an¬ 
zunehmen war, daß infolge von Neubeschaffungen der Inventarwert .upd mit 
ihm die Erneuerungskosten im Verhältnis zu den Gesamtleistungen -etwas 
rascher zunehmen würden. Es ergaben sich auf diese Weise die; runden 
Ansätze : 

von 5,05 Cts. für das km für Lokomotiven, 

„ 0,495 ., ., ., „ ., Personenwagen, 

., 0,195 „ .. ..Gepäck- und Güterwagen: 

25* 
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Lokomotiven 


Personenwagen 


Jahr 

Ansatz j 

Einlage 

Ansatz | 

Einlage 

ffir 1896 bis 1903: 

Cts. J 

Fr. 

Cts. i 

i 

Fr. 

1896 . 

4,617 f 

184012,1s 

0,3540 ! 

65628,1« 

1897 . 

4,855 | 

206385,97 

0,4074 

82 745,44 

189*. 

6,«5 ; 

235 839,51 

0,4189 1 

93 444,«( 

1891». 

4,845 

226001,97 

0,4921 

106 366,»o 

1900. 

4,98» 

229888,42 

0,3769 1 

117615,89 

1901. 

5,020 

234 684,00 

J 0,4724 ; 

158 018,64 

1902. 

5,057 

2420154» 

j 0,4*14 , 

146 382,08 

1903 . 

5,0.4 | 

255 965, os 

! 0,5927 1 

159 889,96 

Summen . . . 

j 

: km 

1 814 381.« 

li 

i klU 

930 091,«4 

( lesaiutleistung 18tJ6—1903 
die daraus und aus den 
Gesamteiiilagen er¬ 

j 36 699023 

i Cts. 


1 212027 476 
|l Cts. 

i! 


mittelten Ansätze 

4,915814 


jj 0,4 0866 


li.'ftutrasrter mittlerer An- S .. _ 

satz und Einlage . . . 

FUr 1901 bis 1903 allein: 

j 1 4,95 

km 

1816601,64 

| 0,439 

lj km 


Einlagesumine 1901—1903 


732 664,t3 

i! • 

464 290,09 

('.esiiintleistung 1901 -1903 
und die daraus enuittel- 

14 565 737 

Cts. 


!i 94 453 690 

( '!>. 


ten Ansätze f. d. km 

5 ,o»»u 


0,4916 


Beantragter mittlerer An- i> 

satz und Einlage . - . 



1 



j Gepäck- u. Güterwagen 


Für 1896 bis 1903: 

1896 . 

1897 . 


Ansatz 

Cts. 


Einlage 

Fr. 

92 819,79 
101 157,39 
106 883,43 
116238,68 
125694,31 
131 531,:6 
137 089,06 
141 681,36 

953 095,vh 


Personen-und 
Gepäck- und 
Güterwagen 
Einlagen 


158 447,95 
183 902,83 
200 328,42 
222605,48 
243 310,13 
269 650,20 
283 471,09 
301 570,72 

1 883 186,82 


Gesamt- 
einlagea für 
Lokomotiven 
und Wagen 


342 460,to 
390288,20 
436 167 ,m 

448697,45 
473 198,55 

524 234,30 

525 480,47 
557 035,7" 

3 698008,67 
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J a h r 

f 

Gepäck- u. Güterwagen! 

... - - j 

Ansatz Einlage i 

Personen-, 
Gepäck- und 
Güterwagen- 
Einlagen 

Gesamt- 
cinlagen für 
Lokomotiven 
und Wagen 

Gesamtleistung 1886—1903 

km 1 

499 678 311 i 



die daraus und aus den 

<'ts. 



Gesamteinlagen er- 




mittelten Ansätze . . 1 

j 0,19074 


• 

Beantragter mittlerer An¬ 

1 ! | 



satz und Einlage . . 1 

i O.im 954 385,:.; j 

i 

1885 286, u 

3 701887;$ 

Pur 1901 bis 1903 allein: 

Eiidagesumme 1901—1903 

1 

1 km 

401 301,98 i 

l 

874 59*2,01 

1 607 256,44 

Gesamtleistung 1901—1903 

! 210940 280 

• i 

" 

und die daraus ermittel¬ 
ten Ansätze f. d. km 

I 

1 0,1 945 , 

i 

i 

! 

Beantragter mittlerer An¬ 

i 

; . !l 

i 


satz und Einlage . . . 

0.195 . 

i 

i 

• 


3. Die nach dem neuen Rechnungsgesetz zu machenden Einlagen 
in den Erneuerungsfonds für Mobiliar und Gerätschaften. 

a) Die gesetzliche Vorschrift. 

Nach § 11 des neuen Eisenhahnrechnungsgesetzes vom 27. März 1890 
war für „Mobiliar und Gerätschaften“ ebenfalls „ein Erneuerungsfonds an¬ 
zulegen“. „Die jährlichen Einlagen“ sollten „nach den Erstellungs- und 
Anschaffungskosten und der wahrscheinlichen Gebrauchsdauer der Gegen¬ 
stände“ berechnet werden. „Der Bestand des Erneuerungsfonds soll zu 
jeder Zeit dem vollen Betrage des durch Abnutzung oder andere Einwir¬ 
kungen entstandenen materiellen Minderwerts“ der genannten „Gegenstände 
entsprechen“. 

b) 1. Die ersten Vorschläge der Bahngesellschaften. 

Auf die vor Ausarbeitung eines Reglements an die Bahnen gerichtete 
Anfrage 1 ) über die für Mobiliar und Gerätschaften in den Erneuerungs¬ 
fonds zu machenden Einlagen gingen folgende Vorschläge ein: 

S. C. B. G. B. J. S. B. N. O. B. V. S. B. 

Einlage von 2% l 1 /«—2 % 2Vs °/o 2% 4% 

*) Anfrage durch Schreiben des Bundesrates vom 10. November 18%. 
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des Wertes des Mobiliars und der Gerätschaften. Ferner sollten die Erlöse 
nus dem Altmaterial dem Erneuerungsfonds giitgebracht werden. — Oie 
Kosten für Erneuerung von Werkgeschirr und kleineren Gegenständen 
sollen zu Lasten der Betriebsrechnung fallen 2 ). 

2. V o rscliläge des Eisen b a h n d e p arte in e n t s (1. März 1898). 

a) Als A n s e li a f f u n g s k o s t en der Mobilien und Gerätschaften 
sind (wie beim Rollmaterial) die auf Baukonto verreclmeten Beträge zu 
rechnen. 

b) Für voraussichtlichen E r 1 ö s a u s d e m A lt material darf ein 
Abzug von 3 % der angeschafften neuen Gegenstände gemacht werden. 

c) Die Gebrauchsdauer des Mobiliars und der Gerätschaften 
ist sehr verschieden. Einzelne Maschinen und Geräte müssen in sein- 
kurzer Zeit, einzelne Mobiliargegenstände erst nach langer Zeit ersetzt 
werden. Das Departement gelangt nun nach in industriellen Unterneh¬ 
mungen gemachten Erfahrungen zu dem Schluß, daß die mittlere Ge¬ 
brauchsdauer mit etwa 20 Jahren anzunehmen und die jährliche Einlage auf 
.'> % des Anschaffungswertes anzusetzen sei. 

3. Y o r s e h 1 ä g e der b u n d e s r ä 11 i c h e n S a c h vers t ä n d i g e n 

(30. April 1898). 

a) Der Erneuerungsfonds darf nur für den Ersatz ganzer 
Stücke, keinesfalls für bloßen Unterhalt oder Ersatz einzelner Teile 
beansprucht werden. 

b) Der jeweilige Erlös aus dem A 11 m a t e r i a 1 soll dem Erneue¬ 
rungsfonds gut geschrieben werden. Da es sich nicht um große Beträge 
handelt, und um die Rechnung nicht zu verwickeln, wird hierfür ein be¬ 
stimmter Prozentsatz nicht aufgestellt, und die Sachverständigen sind der 
Ansicht, daß der vom Eisenbahndepartement vorgeschlagene Ansatz von 
3 % zu hoch gegriffen sei. 

c) Die Sachverständigen waren der Ansicht, es bestehe keine Mög¬ 
lichkeit, die Lebensdauer von Maschinen oder Geräten auf der Grund¬ 
lage ihrer allmählichen Abnützung zu bestimmen. Die Eisenbahnen seien 
auf die Schätzungen und die Erfahrungen bei industriellen Unternehmun¬ 
gen 'angewiesen, wobei zu beachten sei, daß die bei letzteren üblichen Ab- 

• ■■ • i 

Schreibungen teils auf gesetzlicher Vorschrift beruhten, teils nach der 
Größe des jeweiligen Jahresnutzens bemessen würden, und daß Rück¬ 
sichten kommerzieller Natur und Konkurrenzverhältnisse mitspielten. Bei 
den Bahnen werde die verhältnismäßig lange. Lebensdauer der Werkzeug- 

“)• Dies ixilt nicht für den Vorschlag der V. 8. 1». 
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maschinen der Werkstätten und des Bureaumobiliars durch die einer 
raschen Abnutzung unterworfenen Schotter wagen, Rollwagen, ihobilen 
Viehverladebrücken, Schneepflüge, Werkgeschirre usw. bei Berechnung des 
Durchschnitts bedeutend herabgedrückt. Die Sachverständigen hielten eine 
durchschnittliche Gebrauchsdauer von 25 Jahren oder eine jährliche Ein¬ 
lage von 4 % des Anschaffungswertes für angemessen. 

1. Vorschlag des E i s e n b a h n d e p a r t e m e n t s (24. Mai 1898). 

In dem Belicht vom 24. Mai 1898 stellte das Post- und Eisenbahn- 
departement an den Bundesrat den Antrag, als Grundlage weiterer Ver¬ 
handlungen mit den Bahnen folgende Vorschläge zu machen: 

a) Die jährlichen Einlagen in den Erneuerungsfonds für Mobiliar 
und Gerätschaften sollen betragen: 

4 % vom gesamten Bilanzwert des Mobiliars und der Gerätschaften (in¬ 
klusive Inventar der Werkstätten) auf Anfang des Jahres. Überdies ist dem 
Kmeucrungsfonds der Erlös aus den auf Rechnung des Erneuerungsfonds er¬ 
setzten Gegenständen gutzubringen. 

Bei der Erneuerung des Mobiliars und der Gerätschaften darf der Erneue- 

1 ungsfoiids für Deckung der Ersatzkost» n ganzer Objekte, abzüglich des Ei- 
loses aus dem Altmaterial der ersetzten Gegenständ»*, in Anspruch g»*nonunen 
werden. 

5. Konferenz v o m 5. Mai 1 899. 

Der gemeinschaftliche Vorschlag der Bahnen ging dahin, für 
Mobiliar und Gerätschaften eine Einlage in den Erneuerungsfonds von 

2 '4 % des Neuwertes der Gegenstände zu machen und Erneuerung von 
Werkgeschirr und kleineren Gegenständen zu Lasten der Betriebsrechnung 
zu verbuchen. 

Der Gegenantrag des Eisenbahndepartements lautete auf 3 % vom 
Bilanzwert im Jahresdurchschnitt, wobei der Ersatz solcher Objekte, deren 
Wert 50 Fr. nicht übersteigt, zu den gewöhnlichen Betriebsausgaben zu 
rechnen sei. 

Diesen Vorschlag erklärten die Bahnen nicht annehmen zu können, 
da die Erneuerung von Gegenständen, die 50 Fr. und weniger kosteten, 
»len Hauptteil der Erneuerungsauslagen für Mobiliar und Gerätschaften 
bildeten. Dagegen machte das Departement geltend, daß die großen, kost¬ 
spieligen Erneuerungen erst noch zu erwarten seien. 

6. Vorschlag des Departemen t s v o in 6. Juni 1899. 

Das Departement hält an dem auf der Konferenz geltend gemachten 
Satz von 3% fest, setzt aber, um den Bahnverwaltungen entgegenzu¬ 
kommen, die Wertgrenze für Objekte, »lie dem Erneuerungsfonds nicht be- 
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lastet werden dürfen, von 50 Fr. auf 30 Fr. herab. Dabei sollte der Erlös 
aus Altmaterial von den Ersatzkosten nicht in Abzug gebracht werden. 

7. Der Bundesratsbeschluß vom 12. Juni 1899 trifft in dem 
Regulativ folgende Bestimmungen: 

a) Die jährlichen Einlagen in den Erneuerungsfonds sollen betragen: 

3 % vom gesamten Bilanzwert des Mobiliars und der Gerätschaften (in¬ 
klusive Inventar der Werkstätten) im Jahresdurchschnitt. 

Als Bilanzwert im Jahresdurchschnitt ist das' arithmetische Mittel der 
Bestände am Anfang und am Ende des Jahres anzunehmen, insofern dieser Durch¬ 
schnitt nicht genauer bestimmt weiden kann. 

b) Der Erneuerungsfonds darf bei der Erneuerung des Mobiliars und der 
Gerätschaften zur Deckung folgender Ausgaben in Anspruch genommen werden: 

Die Ersatzkosten ganzer Objekte, deren Wert 30 Fr. per Objekt über¬ 
steigt. 

Der Ersatz von Gegenständen im Werte von 30 Fr. und weniger per 
Objekt fällt unter den Begriff des gewöhnlichen Unterhalts: die daherigen Ei- 
satzkosten dürfen deshalb nicht aus dem Erneuerungsfonds gedeckt werden. 

Erlöse aus Altmaterial sind von den Erneuerungskosten nicht in Abzug 
zu bringen. 

e) Die Ausgaben für Ersatz von gewaltsam, z. B. durch Entgleisungen. 
Zusammenstöße, Feuer usw. zerstörten oder beschädigten Objekten, insoweit 
sie die bereits eingetretene Wertabnutzung überschreiten, dürfen nicht aus dem 
Ei neuerungsfonds gedeckt werden. 

8. In der Rekursklage vom 12. Juli 1899 an das Bundes- 
g e r i c h t formulierten die Bahnen folgendes Rechtsbegehren 1 ) : 

1. Einlagen in den Fonds: 

Die jährlichen Einlagen für Mobiliar und Gerätschaften in den Erneue¬ 
rungsfonds sollen betragen: 

% vom gesamten Bilanzwert des Mobiliars und der Gerätschaften 
(inklusive Inventar der Werkstätten) im Jahresdurchschnitt. 

2. Entnahmen aus dem Fonds. 

Der Erneuerungsfonds darf (bei der Erneuerung von Mobiliar und Gerät¬ 
schaften) zur Deckung folgender Ausgaben in Anspruch genommen werden: 

Die Abschreibung*) ganzer Objekte, deren Wert 10 Fr. für das 
Objekt übersteigt. 

Der Ersatz von Gegenständen im Werte von 10 Fr. und weniger für das 
Objekt fällt unter den Begiiff des gewöhnlichen Unterhalts usw. 

*) Wir geben es wieder, soweit es von der bundesrätlichen Fassung ab¬ 
weichend ist. Die Abweichungen sind gesporr t. 

‘) Das Wort „Abschreibung“ sei deshalb statt. „Ersatzkosten“ zu brauchen, 
da nur der auf dem Baukonto stehende Betrag (der abgehenden Gegenstände) dem 
Erneuerungsfonds zu belasten sei. 
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9. Das Gutachten der bundesgerichtlichen Sachver¬ 
ständigen vom Oktober 1905. 

Den Sachverständigen, die sich nur mit der Gotthardbahn zu beschäf¬ 
tigen hatten, war u. a. folgende Frage zur Beantwortung gestellt: 

Sollen die jährlichen ..Einlagen in den Erneuerungsfonds (für Mobiliar 
und Gerätschaften) 2'A % oder 3 % vom gesamten Bilanzwerte des Mobiliars 
und der Gerätschaften (einschl. Inventar der Werkstätten) im Jahresdurchschnitt 
betragen, wenn berücksichtigt wird, daß die Ersatzkosten kleinerer, dem Betrage 
nach zu bestimmender Gegenstände der Betriebsrechnung zu tragen überwiesen 
werden? Ist es richtig, Objekte, deren Erstellung^- bzw. Anschaffungskosten 
30 Fr. nicht übersteigen, nicht auf Rechnung des Erneuerungsfouds ersetzen zu 
lassen oder ist dafür auf einen niedrigeren Kostenpreis abzustellen, und, wenn ja, 
auf welchen?“ 

Die Sachverständigen machten hierzu im wesentlichen die folgenden 
Ausführungen: 

Die Schaffung einer sicheren Grundlage, auf der eine genaue Be¬ 
messung der Einlagen in den Erneuerungsfonds der Gotthardbahn möglich 
sei, die zur Bestreitung der Erneuerung abgängiger Mobiliargegenstände und 
Gerätschaften gerade ausreichend seien, sei sehr schwierig. Einerseits sei 
eine richtige Schätzung (Ur Gebrauchsdauer dieser Gegenstände um so 
schwieriger, als weder ihre Bauart, noch die Intensität ihrer Benutzung, 
noch auch der Grad, bis zu dem die Ausnutzung getrieben werde, im ein¬ 
zelnen genau genug bekannt sei, andererseits auch deshalb, weil die dreierlei 
Treffnisse des Gesamtbilanzwertes, die auf Gegenstände von unter 30 Fr., 
auf solche bis zu 10 Fr. Einzelwert und die dazwischen liegenden Gegen¬ 
stände kommen, nur für den Bestand am 31. Dezember 1903 berechnet vor¬ 
lägen. Die Aufgabe werde indessen wesentlich dadurch erleichtert, daß 
nicht allgemein gefragt sei, welcher Prozentsatz, sondern nur ob 2 Y> % 
oder 3 % des Gesamtbilanzwertes unter bestimmten Voraussetzungen 
jährlich eingelegt werden sollen. 

Nach Mitteilungen der Gotthardbahn betrug der Gesamtbilanzwert 
für Mobiliar und Gerätschaften am 31. Dezember 1903 : 2 925 101 Fr. und 
verteilte sich 

auf Gegenstände von mehr ... als 30 Fr. Einzelwert mit 78,53 % 

„ ,, ., nicht mehr „ 10 „ „ „ 12,12 „ 

„ ., ., mehr als 10 Fr., 

aber nicht mehr als 30 ., ., „ 9,35 „ . 

Für die Ausgaben für Erneuerung des Mobiliars und der Gerät¬ 
schaften für die Jahre 1897—1903 gaben die Sachverständigen folgende 
Zahlen an: 
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Die Vorschläge : 

1 

(’. B. 

- 1 

G. R, 

.). S. B. 

N. 0. B. 

V. S. B, 

2 

des Departements (vom 1 
1. März 1898) , 

Fr. 

Fr. 

Fr. 

Fr. 

Fr. 


Bruttoausgaben ~ 5 % vom 

Wert .. 

' 

75 274 

112 717 

139 493 

123 069 

76 n:> 


Erlös aus altem Material, 3% 

2 258 

3 381 

4184 

3 692 

2 283 

i 

t 

| Normaleinlage in den Fonds 

73 01(5 

109 335 

135 308 

119 377 

73 832 


der bundcsrätlichcn Sachver- | 
ständigen (v. 30. April 1S9S) 
Bruttoeinlagen zu 4 % vom ' 

Wert. .. 60220 

1 

90 174 

1 

111 595 

98 455 

(50893 

(Altmaterialerhise?) 

des Departements (vom 

24. Mai 189s) 

gleich wie die bumlesrätl. 

Sachverständigen .... 00220 

* 90 174 

i 

111 595 

i 

98 455 

60 893 

des Departements (vom 

6 . Juni 1899) 

Einlage zu 3 % vom Wert . 40 190 

09 543 

81 76S , 

1 

74 082 

46 024 

(keine Berücksichtigung 
des Altmaterials) 

der Ke kurrent eil (Balm Ver¬ 
waltungen vom 12. Juli 99) 1 

Einlage zu 2 l /2% vom Wert 38 491 

1 57 953 

08 140 : 

Gl 735 

38 353 

(aussehließl. Gegenstände 
unter 10 Fr. Wert) | 

i 

der buiulcsgorichtlichen ,i 

Sach verst;!n d igen (vom 

Oktober 1905) 

Einlage zu 2V*% vom Wert — 

1 

i 

* 57 953 

i 

I ; 

i ■ ,i 

i 

i ; 

| i 

i 

i 


(aussehließl. Gegenstände i 
unter 10 Fr. Wert, also 1 
gleich wie im Rekurs [‘ 
von der Gotthardbalm 1 
selbst vorgeschlagen). !' 

. ü ! 

| i 

! 

! 1 

1 

i 1 

i 

i 

t 

i 

1 

1 

I 

i 

I 



I). Die verschiedenen Ansichten über den Begriff des Erneuerungsfonds, 

mit kritischen Bemerkungen, 

a) I in P> e r i c h t s o n t w u r f vom 1. M ä r z 189 8 u n d im Bericht 
v o m 2 1. M a i 1 8 9 8 d e s P ost - und E i > e n b a h n d e p a r t e m e n t s. 

Die bei Erlaß des neuen Rechnung^gesetzes vorhandenen Erneue- 
rungsfonds bei den schweizerischen Hauptbahnen hatten 
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„insgesamt nur den Charakter von Ausgleichungsfonds und bezweckten, 
die Kosten bedeutender Erneuerungen, die die Erträgnisse einer einzelnen 
Betriebsrechnung zu sehr beeinflußt hätten, auf mehrere Betriebsjahre zu ver¬ 
teilen“. 

Von den Bahnen sei denn auch bei der Beratung des Rechnungs¬ 
gesetzes in den Räten ihr Standpunkt in diesem Sinne vertreten und das 
Begehren gestellt worden, es möchte bei der vorhandenen Anordnung über 
die Erneuerungsfonds verbleiben. Das neue Eisenbahnrechnungsgesetz 
habe aber dann dem Erneuerungsfonds eine erweiterte Bedeutung gegeben. 
Er solle als E r s a t z f o n d s die auf gewissen Bahnteilen eintretenden 
Wertverluste in vollem Maße decken und in der Bilanz die gesamten Minder¬ 
werte auf den fraglichen Anlagen und Einrichtungen ausgleichen. Bei 
dieser veränderten Zweckbestimmung des Erneuerungsfonds sei es klar, 
daß die von den Bahnen bis dahin benutzten Einlageansätze für die vom 
neuen Gesetze verlangten Einlagen nicht benutzt werden könnten und 
daher neue Grundlagen aufgesucht werden müßten. 

b) Grundsätzliche Bemerkungen über den Begriff und die Bedeutung 
des Erneuerungsfonds finden sich ferner in den verschiedenen Rekurs¬ 
prozeßschriften. Diese stützen sich auf die Ausführungen und Er¬ 
wägungen des schweizerischen Bundesgerichtes zu 
dem Urteil betreffend Festsetzung der Grundsätze 
für die Berechnung des konzessionsgemäßen Rein¬ 
ertrages und Anlagekapitals der Schweizerischen 
Zentralbahn vom 18 . / 2 1 . Januar 1899, soweit sich diese auf 
die Auslegung des neuen • Eisenbahnreclmungsgesetzes beziehen 1 ). Wir 
geben deshalb diese zunächst wieder. 

Die Contralbalin war der Meinung, der Erneuerungsfonds habe für die 
Dnindsätzo über Feststellung des konzessionsgemäßen Reinertrages gar keine 
Bedeutung. Die Einrichtung des Erneuerungsfonds habe man bei Erteilung der 
Konzession der Zentralbahn noch nicht gekannt. ..Sie sei bei der Zentralhuhn 
lediglich zum Zwecke gleichmäßiger Verteilung der bezüglichen Lasten auf die 
einzelnen Jahre erst ca. 20 Jahre später eingeführt worden, und zwar durch die 
(tesellschnftsstatuten von 1874.“ 

Der Bundesrnt vertrat in seinem Reehtsbegehren die Ansicht, „daß das 
Reehnungsgesetz mit Rücksicht auf den Rückkauf, und um die für Ermittlung der 
Rückkaufswerte nötigen Anhaltspunkte im Sinne der Konzessionen aufzustellen, 
geschaffen worden sei. Nach Vorschrift der Konzessionen seien diejenigen Be¬ 
träge, welche entweder auf Absehreibungsreehnung getragen, oder einem Reserve¬ 
fonds einverleibt worden sind („oder“, fügt der Bundesrat in Parantese bei. 
„nach heutigem Sprachgebrauch im Eisenbahnrechnungswesen: diejenigen Be¬ 
träge. die dem Erneuerungsfonds zugewiesen werden) von dem Reinertrag in 


D B. E. Bd. 25/11. 28. Urteil. 
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Abzug zu bringen. Demnach entspreche es nicht nur dem Sinne, sondern auch 
dem Wortlaut der Konzession, daß die Einlagen in den Emeuerungsfonds bei der 
Reinertragsberechnung unter die Ausgaben eingestellt werden, und zwar, weil 
das Rechnungsgesetz für diese Frage maßgebend sei, in der durch dieses Gesetz 
verlangten Höhe. Das neue Rechnungsgesetz mit seinen Vorschriften über die 
Höhe der Einlagen in den Erneuerungsfonds sei nichts anderes, als der genaue 
und präzise Ausdruck für die bereits in den Konzessionen enthaltenen, aber nicht 
mit dieser Deutlichkeit ausgesprochenen Grundsätze. Man könne es nicht dabei 
bewenden lassen, daß in den Betriebsrechnungen der Bahnen die effektiven 
Ausgaben für Erneuerungszwecke bereits enthalten seien; vielmehr müssen in 
der Reinertragsrechnung die Beträge in Ausgabe gestellt werden, die nach 
Maßgabe des Rechnungsgesetzes in den Emeuerungsfonds einzulegen seien. Weil 
die effektiv gehabten Auslagen bereits unter den Betriebsausgaben figurieren, 
so müsse naturgemäß, damit die Bahn nicht zum großen Teil doppelt belastet 
werde, ein entsprechender Betrag in die Einnahmen eingestellt werden, und 
zwar unter der Bezeichnung: „Zuschüsse aus dem Emeuerungsfonds.“ Rech¬ 
nerisch komme das auf das gleiche heraus, wie wenn unter die Ausgaben oder 
Sollposten der Reinertragsrechnung die Differenz zwischen der vorgeschriebenen 
Einlage in den Emeuerungsfonds und den effektiven Ausgaben für Erneuerungs¬ 
zwecke eingesetzt würde, oder wenn die effektiv gemachten Ausgaben für Erneue¬ 
rungszwecke aus der Betriebsrechnung ausgeschieden, das Total der Betriebsaus¬ 
gaben ohne Inbegriff dieses Postens in das Soll der Reinertragsrechnung eingestellt, 
und dann die normale Einlage in den Erneuerungsfonds noch besonders hinterher 
aufgeführt würde.“ — „In den Bestimmungen (des neuen Rechnungsgesetzes) 
über den Emeuerungsfonds seien nur die etwas wenig präzisen der Konzession 
interpretiert, und zwar nach Maßgabe des Willens und der Absicht, wie sie bei 
Erteilung derselben obgewaltet haben. Abschreibungsrechnung und Reserve¬ 
fonds, von welchen die Konzessionen sprechen, seien im kaufmännischen Sprach¬ 
gebrauch bestimmte Begriffe, die sowohl unter sich, als auch im Vergleich, mit 
Erneuerungsfonds dem Sinne nach ganz gleichbedeutend seien, und zwar finde 
( ine richtige Reservestellung oder Abschreibung nur statt, wenn soviel beiseite 
gelegt oder abgeschrieben werde, als die betreffenden Objekte durchschnittlich 
von Jahr zu Jahr weniger wert seien. Wenn das neue Rechnungsgesetz vor¬ 
schreibe, daß die jährlichen Einlagen in den Emeuerungsfonds nach den Er- 
stellungs- oder Anschaffungskosten und der wahrscheinlichen Gebrauchsdaucr 
derjenigen Objekte, die ihm unterworfen sind, zu bemessen seien, so liege hierin 
weder eine Abweichung von den Konzessionen zuungunsten der Bahn, noch eine 
Unbilligkeit“ 

Wir können uns der Ansicht des Bundesrats nicht anschließen. Die 
jährlichen „Einlagen“ in den Emeuerungsfonds stellen den am Bilanztage 
vorhandenen Minderwert der Anlagen usw. dar, die einer wesentlichen 
Abnutzung usw. unterworfen sind. Diese Vermögenseinbuße muß in der 
Jahresgewinn- und Verlustrechnung berücksichtigt werden, wenn die 
bilanzmäßige Darstellung der wahren Vermögenslage der Bahn richtig 
durchgeführt werden soll. Diese Verlustbuchung wegen Wertminderung 
von Aktiven hat mit den innerhalb des Geschäftsjahres vorgenommenen tat- 
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sachlichen Erneuerungen irgendwelcher Art nichts zu tun. Sie ist unab¬ 
hängig von ihnen. Die Ansicht des Bundesrats, daß die Aufwendungen für 
Erneuerungen während des Jahres gegen die Wertyerminderungs-A erlusi- 
burhung auf gerechnet werden dürfen, scheint uns unrichtig. Eine Belastung 
der Bahn bildet bloß diese Wertverminderungsverlustbuchung am Ende des 
Jahres. Die Ausgaben für Erneuerungen während des Jahres dagegen 
charakterisieren sich bloß als Verschiebungen innerhalb der Aktiven der 
Bahn, ohne daß ein Verlust dadurch entstünde (z. B. Schienen statt Geld: 
Ivokomotive statt Geld oder Effekten usw.) ; die Gestalt der Werte ändert 
sich, die Werte selbst aber bleiben im Unternehmen (der Wert wandert von 
einer Tasche in die andere Tasche desselben Eigentümers). Unseres Er¬ 
achtens kann deshalb von einer doppelten Belastung der Bahn für die Er¬ 
neuerungen nicht gesprochen : werden. Was die Einstellung eines Gegen¬ 
postens „Zuschüsse aus dem Erneuerungsfonds“ anbetrifft, sq ist zu sagen, 
daß ein Verlust nur durch Zuschüsse aus einem Reingewinn - Reserve¬ 
fonds vermindert werden könnte; der Erneuerungsfonds ist aber keine 
Reingewinnreserve. Der Entwertungsverlust ist in der vollen Höhe der 
..Einlage“ in den Erneuerungsfonds eingetreten; die Gewinn- und Verlust- 
rechnung muß deshalb in der vollen Höhe dafür belastet bleiben. — Wir 
legen auf diesen Punkt besonderes Gewicht, weil in den Reinertragsberech- 
nungen, die zur Berechnung des Rückkaufspreises für die Gotthardbahn 
dienten, den Verlustbuchungen für Entwertung der Anlagen usw. auf der 
anderen Seite der Gewinn- und Verlustrechnung Zuschüsse aus dem Er¬ 
neuerungsfonds gegenübergestellt wurden, ein Verfahren, das unseres Er¬ 
achtens einer ungerechtfertigten Benachteiligung des Bundes gleich kam. 

Das Bundesgericht selbst führt dann in seinen Erwägungen über die 
Bedeutung und den Begriff des Erneuerungsfonds im allgemeinen und im 
neuen Rechnungsgesetz im besonderen folgendes aus: 

Für die Ermittlung dos Reinertrages zur Rückkaufspreisberechnung könn¬ 
ten nur die Grundsätze maßgebend sein, die sich hierfür aus den Konzessionen 
ergeben. Die in Frage kommende Bestimmung der Konzession, daß von dem 
Reinerträge, der der Ermittlung der Entschädigungssumme zugrunde zu legen 
sei. Summen, welche auf Abschreibungsrechnung getragen oder einem Reserve¬ 
fonds einverleibt werden, in Abzug zu bringen seien, können vernünftigerweise 
nicht anders ausgelegt werden als so, daß dabei die Vornahme von Ah- 
-rlireihungon oder die Dotierung eines Reservefonds nach einem objek¬ 
tiven Maßstab vorausgesetzt werde. Die Ballgesellschaften sollen auch 
rücksichtlich der Abschreibungen nach den für eine gesunde, nach richtigen 
f m schüftspi inzipien geführten Verwaltung geltenden Regeln verfahren. ..Es kann 
<ich also nur fragen.“ fährt das Bundesgericht fort, ..ob die Grundsätze, welche 
der Bundesrat unter Berufung auf die einschlägigen Bestimmungen des Rech- 
niingsgesetzes vom 27. März 18% bezüglich der Behandlung des Ernouemngs- 
fnnds hei Feststellung des konzessionsgemäßen Reinertrags als maßgebend be- 
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zeichnet, über diese ini . Interesse einer gedeihlichen Entwicklung der Balm- 
Unternehmung zu beobachtenden Verwaltungsgrundsätze liinausgehen oder nicht.“ 

„Die Kontrolle für das wirtschaftliche Gedeihen einer gewerblichen 
Unternehmung besteht in der periodischen Erstellung einer Bilanz/ 1 „Damit 
aber eine solche Kontrolle ihren Zweck erfülle, d. h. einen richtigen Maßstab für 
das Gedeihen oder den Rückgang des Unternehmens abgebe, müssen bei d( r 
periodischen Bilanzaufstellung die sämtlichen Vermögensstücke der Unterneli- 
mung nach demjenigen Werte angesetzt werden, welcher ihnen zur Zeit; der 
jeweiligen Aufstellung der Bilanz beizulegen ist 44 (vgl. d. IIGB. § 31). „Dem¬ 
entsprechend schreibe denn auch das Bundesgesetz über das Obligationenrecht 
rücksichtlich der Grundsätze über die Bilanzen der Aktiengesellschaften vor, daß 
Grundstücke, Gebäude, Maschinen höchstens nach den Auschaffungskosten mit 
Abzug der erforderlichen und den Umständen angemessenen Abschreibungen an- 
zusetzen seien.“ Das deutsche Handelsgesetzbuch spreche in Art. 185 a deutlich 
aus, daß dafür ein entsprechender Erneuerungsfonds in Ansatz gebracht werden 
könne. Bei den Eiscnbahnverwaltungen sei gerade diese letztere Abschreibungs¬ 
form schon längst üblich gewesen. „In der Tat ist der Erneuerungsfonds/* 
sagt das Bundesgericht, „nichts anderes als ein der Bewertung von Aktiven 
dienendes, die auf denselben erforderlichen Abschreibungen ersetzendes Konto, 
also nicht etwa eine Rücklage, durch welche das in dem Unternehmen steckende 
Kapital vermehrt wird, sondern lediglich ein Bewertungskonto, das sich von den 
Abschreibungen nur durch die Buchform (sollte wohl heißen Buchungsform) 
unterscheidet, und demnach' auch keinen Teil des Reingewinns bildet, sondern 
vielmehr denselben verkürzt, so daß ein Reingewinn erst vorhanden ist, nachdem 
der Emeuerungsfonds richtig berechnet worden ist. 44 — „Die Bildung des Er¬ 
neu erungsfonds muß sich demnach nach den gleichen Grundsätzen richten, nach 
welchen bei der Aufstellung einer ordnungsmäßigen Bilanz die Abschreibungen 
vorzunehmen sind, in. a. W. es sind bei der Ermittlung des Reingewinns in der 
Jahresbilanz vorerst diejenigen Summen dem Erneuerungsfonds zuzuweisen, 
welche zur Ausgleichung der auf das Rechnungsjahr entfallenden Wertverminde- 
rung der Betriebsanlage und Betriebsgegenstände erforderlich sind, und nicht am 
Werte derselben abgeschrieben werden oder tatsächlich zu Erneuerungszwecken 
verwendet worden sind. (Mit Recht bezeichne daher Simon S. 389, Anmerk. 145. 
führt das Bundesgericht an, die Bestimmung des Art. 10 des Rechnungsgesetzes 
von 18% als der Sache nach zutreffend, daß der Erneuerungsfonds auch dann 
in dem erforderlichen Maße bedacht, und die erforderlichen Beträge als Aus¬ 
gaben in die Gewinn- und Verlustrechnung eingestellt werden müssen, wenn die 
Betriebseinnahmen zur Bestreitung derselben unzureichend sind.) Für die Höhe 
der jährlichen Einlagen in den Erneuerungsfonds, d. h. der Summen, welche 
jährlich auf den Erneuerungsfonds gesetzt werden müssen, ist also, gleich wie 
für die Höhe der jährlichen Abschreibungen, der Umfang der jährlichen Wert¬ 
verminderung maßgebend, soweit diese nicht durch Erneuerungen (Reparaturen. 
Ersatzansehaffungen und dergl.) ausgeglichen worden ist. Der Umfang der 
Wertverminderung der dem Betriebe dienenden Objekte, auf welche bei den 
.jährlichen Abschreibungen Bedacht genommen werden muß, ist nun aber nicht, 
bloß dem Betrage gleich, zu w elchem während der jeweiligen Rechnungsperioik* 
Erneuerungen infolge von Abnützung erforderlich gewesen sind, da die Ab¬ 
nützung der Anlagen und vielen Bctriobsgegcnstände sich auf längere Zeit er- 
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streckt. Dem Grundsatz, daß in den periodisch aufzustellenden Bilanzen der 
jeweilige bei Aufstellung der Bilanz vorhandene Wert dieser Objekte zum Aus¬ 
druck gebracht werden muß, entspricht es daher, daß bei den vorzunehmenden 
Abschreibungen (oder Einlagen in den Erneuerungsfonds) nicht nur der Betrag, 
um welchen die Brauchbarkeit der Betriebsanlagen und Betriebsgegen¬ 
stände sich gemindert hat. in Anschlag gebracht, sondern auch auf diejenigen 
Wertverminderungen Rücksicht genommen werde, welche erst in einem späteren 
Zeitpunkt, vielleicht erst nach einer langen Reihe von Jahren, zur Notwendigkeit 
von Erneuerungen führen. Es muß deshalb grundsätzlich bei der periodischen 
Bilanzziehung diejenige Summe auf Abschreibungsrechnung oder auf Erneue- 
rungskonto gesetzt werden, die dem Gesamtbeträge der Wertverminderung, 
welche die einzelnen Objekte erleiden, im Verhältnis zu der Anzahl Jahre, in 
denen die Wertverminderung sich vollzieht, entspricht“ 

Wenn nun das Rechnungsgesetz vom 27. März 1896 vorschreibe, es sei für 
die einer wesentlichen Abnützung unterliegenden Anlagen und Einrichtun¬ 
gen der Eisenbahnen, als Oberbau, Rollmaterial, Mobiliar und Gerätschaften, ein 
Erneuerungsfonds anzulegen, dessen Bestand zu jeder Zeit dem vollen Betrage 
des durch Abnützung oder andere Einwirkungen entstandenen materiellen Minder- 
wertes dieser genannten Anlagen oder Gegenstände entsprechen solle, und weiter 
bestimme, die jährlichen Einlagen in diesen Fonds seien nach den Erstellungs¬ 
und Anschaffungskosten und der wahrscheinlichen Gebrauchsdauer der einzelnen 
Anlagen und Gegenstände zu berechnen, so liege nach dem Gesagten hierin keine 
Anforderung an die Bahngesellschaften, die über dasjenige Maß hinausginge, 
nach welchem schon nach allgemein anerkannten Grundsätzen in einer richtigen 
Verwaltung bei Feststellung der Jahresbilanz auf die dauernde Unterhaltung der 
bestehenden Anlagen und Einrichtungen zum Betriebe Bedacht genommen wer¬ 
den muß. „Die diesbezüglichen Vorschriften des Rechnungsgesetzes enthalten 
vielmehr eine durchaus milde Anwendung dieser Grundsätze, indem zugunsten der 
Ertragsrechnung der Bahn für die Bildung des Erneuerungsfonds nicht alle einer 
Abnutzung unterliegenden, sondern nur die einer wesentlichen Abnutzung 
unterliegenden Anlagen und Einrichtungen in Betracht fallen/* 

„Daß endlich die jährlichen Einlagen in den Erneuerungsfonds als Be¬ 
triebsausgaben zu behandeln sind, ergibt sich ohne weiteres daraus, daß es eben 
der Betrieb ist, welcher die Aufwendungen für dauernde Instandhaltung der 
denselben dienenden Anlagen und Einrichtungen zu decken hat“ 

c) In ihrer Rekursschrift vom 12. Juli 1899 machen d i e 
Bahngesellschaften über den Begriff und die Bedeutung des 
Erneuerungsfonds gemäß den Bestimmungen des neuen Eisenbahnrech¬ 
nungsgesetzes folgende Bemerkungen: 

Der Begriff des Erneuerungsfonds müsse aus dem neuen Rechnungsgesetz 
selbst abgeleitet werden. 

Unter Berufung auf das oben erwähnte Urteil des schweizerischen Bundes¬ 
gerichts uud mit diesem sich auf die Autorität Simons stützend, wird als naeh- 
gewiesen erachtet, ,,daß der Erneuerungsfonds als eine Berichtigung der in den 
Aktiven der Bilanz eingestellten Erstellung^- und Anschaffungskosten anzusehen 
sei. Diese werde dadurch bewirkt, daß in den Passiven ein Betrag eingestellt 
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der Verlustbuchung von 60 000 M zugunsten des Erneuerungsfonds. Rein¬ 
gewinn ist eben nur, was das anfängliche Grundkapital von 1000 000 <M 
übertrifft. Dieser Überschuß betrug nach Berücksichtigung der Wert- 
verminderung des stehenden Kapitals noch 40000 M. Wir stellen somit 
fest, daß das im Werte geschmälerte stehende Kapital von 340000 
zusammen mit dem umlaufenden Kapital von 160000 M wieder das an¬ 
fängliche Grund-(Aktien-)Kapital von 1000000 <M ergibt. Der Erneue¬ 
rungsfonds von 60000 <M sagt uns, daß das stehende Kapital auf der 
Aktivseite um diesen Betrag zu hoch eingesetzt ist, und daß Aktiven 
im gleichen Werte zur Ergänzung des Grundkapitals aus dem letztjährigen 
Bruttogewinn zurückbehalten wurden und jetzt im Unternehmen vorhanden 
sind, so daß dieses dem Werte nach mit dem gleichen Kapital arbeitet 
— Man hat nun geltend gemacht, daß der Emeuerungsfonds nur dann 
eine Bindung von Mitteln zur Ergänzung des geschmälerten stehenden 
Kapitals herbeiführen könne, wenn überhaupt ein Bruttogewinn erzielt 
worden sei. Dagegen läßt sich anführen, daß, wenn auch ein Brutto¬ 
gewinn fehlt, der eingetretenen Entwertung des stehenden Kapitals 
dennoch Rechnung getragen und eine entsprechende Dotierung des Er¬ 
neuerungsfonds zulasten der Gewinn- und Verlustrechnung vorgenommen 
werden muß. In diesem Falle wird einfach der Geschäftsverlust um 
den Betrag der Entwertung des stehenden Kapitals größer erscheinen und 
von einem Gewinn so lange nicht die Rede sein können, bis auch dieser 
Verlust gedeckt ist. 

Das schweizerische Bundesgericht erklärt ganz richtig, daß es auf 
dasselbe herauskommt, ob man sich eines Erneuerungsfonds unter den 
Passiven oder der direkten Herabsetzung der Aktivwerte (Abschreibung) 
bedient. Bei direkter Abschreibung auf der Aktivseite müßte unser 
obiges Beispiel folgendes Bild ergeben: 


Aktiva. 


1. Eröffnungsbilanz am 1. Januar. 


Passiva. 


1 

1. stehendes Kapital . . . 

! M 

1 900 000 — 

i 1 

8. Aktienkapital. 1 

M 

1000000,— 

2. umlaufendes Kapital. . 

100 000 — 



-- 

1000000 — 


1000000 — 


Aktiva. Schlußbilanz am 31. Dezember. Passiva. 


1 

1. stehendes Kapital . . . 

2. umlaufendes Kapital . . 

| M \ 

1 840 000 — 

200,000,— 

8. Aktienkapital . . 

4. Reingewinn . . . 

1 M 

■ . . i| 1000000,— 

. . . j 40 000,— 

1 

1040 000,— ' 


i J 040000,— 



i 
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Aktiva. 2. Eröffnungsbilanz nach Gewinnverteilung. Passiva. 



| | 

! 1 

! M 

1. stehendes Kapital . . . 

2. umlaufendes Kapital . . 

' 840 000,— 

160000,— 

j 3. Aktienkapital. 

1000000,— 


1000 000 — 


1000000 — 

1 


Wir sehen auch hier, daß die Abschreibung der Wertverminderung 
den Bruttogewinn kürzte und das Zurückbehalten eines entsprechenden 
Betrages zur Folge hatte, um eine Schmälerung des Grundkapitals zu 
vermeiden. In der zweiten Eröffnungsbilanz finden wir das verminderte, 
stehende Kapital nur noch mit 840 000 <M auf geführt, dafür ist das um¬ 
laufende Kapital um 60000 JC gewachsen, so daß beide zusammen dem 
Werte nach wieder das anfängliche Grundkapital von 1000 000 <M aus¬ 
machen, ganz gleich wie oben bei Verwendung eines Erneuerungsfonds. 

Wir stellen als Ergebnis vorstehender Ausführungen fest, daß der 
Emeuerungsfonds den Bruttogewinn kürzt und ein Zurückhalten von Mit¬ 
teln zur Erhaltung der nämlichen Kapitalkraft der Unternehmung zur 
Folge hat. Die obige Behauptung der schweizerischen Eisenbahnverwal- 
tungen, der Erneuerungsfonds stelle lediglich den Abnutzungsbetrag auf 
den sich entwertenden Aktiven dar und habe keine Ansammlung von 
Gütern zur Paralisierung dieses Verlustes zur Folge, ist deshalb un¬ 
richtig. 

d) In der Antwort des Bundesrates vom 30. Oktober 
1899 auf die Rekursklage wird bemerkt, die Behauptung, der Er¬ 
neuerungsfonds stelle nichts anderes dar als den Abnutzungsbetrag der 
vorhandenen Anlagen, sei nicht genau; er stelle vielmehr den Betrag der 
durchschnittlichen Abnutzung dar, der mit dem Betrag der 
jeweiligen effektiven Abnutzung nicht ganz identisch sei; m. a. W. 
die Erneuerungsfondseinlagen eines einzelnen Jahres stellten nicht den 
Gesamtbetrag der Wertverminderung dar, die die einzelnen Objekte ge¬ 
rade in diesem Jahre erlitten haben, sondern den Gesamtbetrag der Wert¬ 
verminderung, die diese Objekte im Verhältnis zu der Anzahl Jahre, in 
denen die Wertverminderung sich vollziehe, erlitten, also den Gesamt¬ 
betrag der durchschnittlichen Wertverminderung. 

e) Auf die Ansicht in der Antwort des Bundesrates, daß der durch¬ 
schnittliche Betrag der Abnutzung mit der jeweiligen effektiven Ab¬ 
nutzung nicht ganz identisch sei, erwidert die Replik der Rekurrenten 
vom 26. Februar 1900, daß es also danach 

„für den Begriff mul die Bedeutung des Emeuerungsfonds wesent¬ 
lich sei. daß er nicht den richtigen, sondern einen rechnungsmäßig. 
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konventionell fetszustellenden, allf&llig auch unrichtigen Wert darstelle“. Wenn 
damit gemeint sei, daß der abgehende totale Minderwert einer Anlage oder eines 
Gegenstandes auf die einzelnen Jahre der Gebrauchsdauer gleichmäßig verteilt 
werden solle, so hätten sowohl der Bundesrat, seine Organe und Experten, als 
auch die Bahnverwaltungen bei ihren Berechnungen diesen Grundsatz durch¬ 
brochen „Sie alle haben sowohl für die Stahlschienen, die Befestigungsmittel, die 
eisernen Schwellen, als auch für das Rollmaterial die Gebrauchsdauer nach den 
Betriebsleistungen bemessen, von welchen sie abhängig ist, und die Ansätze für 

die jährlichen Einlagen (zum Teil) auf Betriebsleistungen: die Lokomotivkilo- 

\ 

meter und die verschiedenen Achskilometer zurückgeführt.“ Damit sei aber der 
Jahresdurchschnitt verlassen worden. „An dessen Stelle treten die Beträge, 
welche sich aus den genannten Betriebsleistungen jeden Jahres ergeben, welche 
jedes Jahr andere sind.“ Es sei dies in der Natur der Sache begründet; denn die 
voraussichtliche Gebrauchsdauer, in Jahren ausgedrückt, ändere mit jedem Jahre, 
entsprechend den Betriebsleistungen, von denen sie abhängig sei. Wesentlich 
sei, daß mit Ablauf der Gebrauchsdauer auch der entstandene Minderwert gedeckt 
sei. Der der Abnutzung unterliegende Gegenstand müsse schließlich bei seinem 
völligen Untergang mit Null, bei dem Verluste der Gebrauchsfähigkeit mit seinem 
Schrottwerte zu Buche stehen (nach Simon S. 384). Dieses Ziel könne nicht nur 
dadurch erreicht werden, daß die jährliche Einlage in den Erneuerungsfonds 
durch einen Bruch ermittelt werde, dessen Zähler der Gesamtbetrag des Gegen¬ 
standes und dessen Nenner die Anzahl der Jahre sei, in denen sich die Ab¬ 
nützung vollziehe, sondern auch dadurch, daß ein gewisser Ansatz der Brutto¬ 
einnahmen dem Emeuerungsfonds überwiesen werde, denn die Bruttoeinnahmen 
geben einen Anhalt für den Umfang des Gebrauches und demgemäß auch der Ab¬ 
nutzung. Das letztere Verfahren sei für die Ermittlung der Erneuerungsfonds- 
einlagen das richtigere, um den gew r ollten Zweck zu erreichen. Nach den Aus* 
führungen des Bundesgerichts in Sachen Zentralbahn c. Bundesrat liege es 
im Begriff und in der Bedeutung des Erneuerungsfonds, „daß derselbe mög¬ 
lichst genau den Betrag der jeweiligen effektiven Abnutzung 
darstelle. Sonst wäre es, sagen die Rekurrenten, nicht möglich, „daß der Fonds 
nach Art. 11, Absatz 4 des Rechnungsgesetzes in seinem Bestände zu jeder Zeit 
den vollen Betrag des entstandenen materiellen Minderwertes darstellen könnte.“ 

f. In der Duplik verteidigt der Bundesrat seinen 
Standpunkt wie folgt: 

Die Bahnverw'altungen hatten behauptet, daß die Erneuerungsfondsein¬ 
lagen ebensogut in objektiv richtiger Weise auf Grund der Bruttoeinnahmen einer 
Bahn festgestellt werden könnten, wie auf Grund der Lokomotivkilometer. Der 
Bundesrat gibt in der Duplik zu, daß die Bruttoeinnahmen einer Bahn im großen 
und ganzen von der Größe und dem Umfang des von ihr bewältigten Verkehrs 
abhängig seien, müsse aber doch aus folgenden zwei Gründen bestreiten, daß die 
Bruttoeinnahmen einen richtigen Rechnungsfaktor bilden könnten: 

1. Die Tarifansätze für die einzelnen Transportgüter richteten sich nicht 
etwa ausschließlich nach deren Gewicht, sondern variierten im Gegenteil ganz 
erheblich bei den einzelnen Warengattungen, so daß die Abnützung, die sich in 
der Hauptsache nach dem Grade der Inanspruchnahme richte, nicht in einem kon¬ 
stant bleibenden Verhältnis zu der Höhe der Einnahmen stehe. 
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2. Die Tarifansätze seien einer fortwährenden Änderung unterworfen, und 
die Bruttoeinnahmen könnten deshalb bei an sich gleicher Inanspruchnahme und 
demgemäß gleicher Abnutzung wesentlichen Schwankungen unterliegen. 

Ferner müsse durchaus darauf beharrt werden, daß die effektive Abnutzung 
oder Wertverminderung, welche ein Objekt während eines bestimmten Jahres 
erleide, nicht identisch sei mit der durchschnittlich berechneten jährlichen Wert¬ 
verminderung dieses Objektes, und daß daher auch der Gesamtbetrag der auf den 
einzelnen Objekten eingetretenen effektiven Wertverminderung nicht ganzjden- 
tisch sei mit dem Gesamtbetrag der Wertverminderung, welche die einzelnen 
Objekte im Verhältnis zu der Anzahl Jahre, in denen die totale Gebrauchs- 
Unfähigkeit sich vollzieht, erleiden. Es könne kein Zweifel darüber bestehen, 
daß beispielsweise der Grad der Wertverminderung einer Schiene oder eines 
Wagens oder irgendeiner anderen Einrichtung bei ganz gleicher Inanspruchnahme 
nicht der gleiche sei im ersten, im zehnten und im zwanzigsten Gebrauchsjahre, 
sofern der betreffende Gegenstand eine solche Gebrauchsdauer überhaupt habe. 
Je älter der Gegenstand werde, desto größer werde in der Regel der Grad der 
Abnutzung, beziehungsweise Wertverminderung, in gleichem Zeitraum und bei 
gleicher Inanspruchnahme sein. Allein nichtsdestoweniger werde die Abschrei¬ 
bung oder Erneuerungsfondseinlage im gleichen Zeitraum und bei gleicher Inan¬ 
spruchnahme die ganz gleiche sein müssen. Nach ausdrücklicher Bestimmung 
des Rechnungsgesetzes § 11* seien „die jährlichen Einlagen in den (Erneue¬ 
rungs-) Fonds nach den Erstellungs- und Anschaffungskosten und der wahr¬ 
scheinlichen Gebrauchsdauer der einzelnen Anlagen oder Gegenstände zu be¬ 
rechnen“, also (sagt die Duplik) notwendigerweise im Durchschnitte nach ihrer 
Gebrauchsdauer, möge diese nun ausschließlich von der Zeit oder von dem Grad 
ihrer Inanspruchnahme oder ihrer Betriebsleistungen oder von anderen 
Faktoren abhängig sein. Wenn die jährliche Abschreibung durch einen 
Bruch dargestellt werde, dessen Zähler der Gesamtbetrag der abzuschreibenden 
Summe und dessen Nenner die Zahl der Jahre sei, in welchen sich die Abnutzung 
vollziehe, so werde die jährliche Abschreibung notwendigerweise eine gleich¬ 
mäßige sein müssen, auch wenn die effektive Abnützung in den einzelnen Jahren 
nicht eine gleichmäßige sei. 

Zugegeben sei nun allerdings, daß bei den vom Bundesrat fest gestellten 
Einlagenormen nicht ausschließlich auf die Zeitdauer des Gebrauchs, sondern 
zum größeren Teil ganz wesentlich auf den Umfang der Inanspruchnahme der 
einzelnen Objekte oder ihrer Betriebsleistungen abgestellt werde, und daß von 
diesem Gesichtspunkte die Abschreibung^ bzw. Einlagebeträge, je Dach dem 
Umfang der Inanspruchnahme oder der Betriebsleistungen der einzelnen Objekte 
in den einzelnen Jahren verschiedene sein werden. Allein das vermöge daran, 
daß diese Beträge in den einzelnen Jahren nach dem Durchschnitt berechnet 
werden, und daß sie unter der Voraussetzung einer gleichmäßigen Betriebs¬ 
leistung in den einzelnen Jahren auch gleich groß ausfallen müssen, auch wenn 
die effektive Abnützung eine variierende sei, nichts zu ändern. Sobald aber die 
einzelnen Jahreseinlagen nicht ganz identisch seien mit den effektiven jähr¬ 
lichen Abnützungen, so werde notwendigerweise auch der jeweilige Bestand des 
Erneuerungsfonds nicht ganz identisch sein mit dem Gesamtbetrag der jeweiligen 
effektiv bestehenden Wertverminderung, sondern er werde vielmehr denjenigen 
Betrag darstellen, den die einzelnen Objekte sowohl im Verhältnis zu der Zeit- 
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dauer, während der sie gebrauchsfähig seien, als auch im Verhältnis zu den Be¬ 
triebsleistungen, die ihnen im ganzen zugemutet werden können, an Gebrauchs¬ 
wert eingebüßt haben. 

Für das Endresultat bleibe es ja natürlich gleichgültig, ob nach dieser 
Methode die jährlichen Einlagen festgesetzt würden, oder ob in jedem einzelnen 
Jahre die speziell in diesem Jahre eingetretene Wertverminderung festgestellt 
und durch eine entsprechende Einlage gedeckt würde. Die Hauptsache sei, und 
darin gingen sie mit den Rekurrenten einig, daß die Einlagen richtig gemacht 
würden, und dies geschehe dann, und der Erneuerungsfonds werde seinen Zweck 
dann richtig erfüllen, wenn mit dem Ablauf der Gebrauchsdauer des einzelnen 
Objektes der Minderwert desselben gedeckt sei, d. h., wenn der der Abnützung 
unterliegende Gegenstand bei seinem völligen Untergang mit Null, bei dem 
Verluste der Gebrauchsfähigkeit mit seinem Schrottwerte zu Buche stehe. 

Allein der genaue Betrag der jährlichen effektiven Wertverminderung auf 
allen Objekten lasse sich nicht feststellen. Das sei ein Ding der Unmöglichkeit, 
und selbst die genauesten Schienenmessungen vermöchten da nicht zu helfen. 
Da gebe es nur eine Möglichkeit, eine zuverlässige Basis und Rechnungsmethode, 
und diese bestehe darin, daß die Gebrauchsdauer der einzelnen Objekte, sei es 
nach der Zeit, sei es nach den Betriebsleistungen, wo diese die Wertverminderung 
beeinflussen, sei es mit gleichzeitiger Berücksichtigung dieser beiden und even¬ 
tuell anderen Faktoren an Hand der Erfahrungen festgestellt, und daß auf Grund 
dieser Feststellung und des abzuschreibenden Gesamtbetrages, d. h. der An¬ 
schaf fungs- oder Herstellungskosten, die Verteilung auf die einzelnen Rech¬ 
nungsperioden im Verhältnis gleichmäßig vorgenommen werde. Dies entspreche 
der Vorschrift des Gesetzes, der Doktrin und der Praxis. Der Bundesrat glaube 
deshalb in erster Linie, in Übereinstimmung mit dem bundesgerichtlichen Urteil 
vom 18J21. Januar 1899, auf die jährliche durchschnittliche Wert¬ 
verminderung abstellen zu sollen. 

In der Duplik wird dann noch betont, daß bei der Feststellung der Einlage¬ 
normen ein Hauptgewicht nicht allein auf die Abnützung, sondern auf die Wert¬ 
verminderungen jeder Art, welchen die dem Erneuerungsfonds unterstellten 
Objekte unterworfen sein können, zu legen sei. Jede Reduktion des Betrieber 
wertes eines Gegenstandes müsse abgeschrieben werden oder in dem Er¬ 
neuerungsfonds ihre Deckung haben. Nur unter dieser Voraussetzung werde der 
Bestand des Erneuerungsfonds zu jeder Zeit dem vollen Betrag des durch Ab¬ 
nützung oder andere Einwirkungen entstandenen materiellen Minder¬ 
wertes aller dem Erneuerungsfonds unterworfenen Anlagen und Gegenstände 
entsprechen, wie es das neue Rechnungsgesetz verlange. 

Die durch den Gebrauch eintretende natürliche Abnützung sei nur eine 
Art der an den Betriebsobjekten sich vollziehenden Wertverminderungen; der 
Betriebs- und Gebrauchswert eines Gegenstandes könne außer durch Abnutzung 
aus vielen anderen Gründen herabgemindert werden, wenn der Erneuerungsfonds 
den ihm durch das Gesetz gestellten Aufgaben gerecht werden wolle. Es sei 
hierbei nicht nur an die Wertverminderungen zu denken, die sich unabhängig 
vom Gebrauch durch natürliche äußere Einflüsse (Rost, Frost, Feuchtigkeit und 
dergl.) oder durch gewaltsame Einwirkungen oder durch Mängel und Fehler in 
der Herstellung oder Konstruktion einzelner Gegenstände ergeben, sondern ganz 
besonders auch an die Verminderung oder Aufhebung der Gebrauchsfähigkeit, 
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die durch Änderungen in der Betriebsweise bedingt werden. Es ist nach Ansicht 
des Bundesrates ganz selbstverständlich, daß, wenn infolge Einführung schwe¬ 
rerer Lokomotiven oder größerer Fahrgeschwindigkeiten einzelne Anlagen und 
Einrichtungen beseitigt werden müßten, diese Einrichtungen im Momente der 
Beseitigung auf den Altmaterialwert abgeschrieben sein müßten, und daß somit 
auch derartige Änderungen in den Betriebs Verhältnissen, mit welchen ja immer 
zu rechnen sei, angemessene Berücksichtigung finden müßten bei Feststellung 
der Gebrauchsdauer der einzelnen Objekte und bei der Feststellung der Einlage¬ 
normen. Ob eine Anlage oder Einrichtung ihre Gebrauchsfähigkeit eingebüßt 
habe durch erfolgte Abnützung, oder weil sie unter veränderten Verhältnissen 
nicht mehr Verwendung finden könne, sei für die Frage des Erneuerungsfonds 
gewiß ganz gleichgültig: in beiden Fällen müsse ihr Anlagewert abgeschrieben 
oder gedeckt sein. Es müsse daher der Grundsatz, daß bei der Feststellung der 
Gebrauchsdauer der einzelnen Objekte und bei Berechnung der Abschreibungs¬ 
oder Einlagequoten alte Faktoren, welche auf die Gebrauchsfähigkeit der betref¬ 
fenden Objekte von Einfluß seien, in Berücksichtigung zu ziehen seien, im 
ganzen Umfange aufrecht erhalten werden. 

Bezüglich der Frage, wie es sich mit den Aufwendungen für Ver¬ 
besserungen und Erweiterungen verhalte, und in welchem Verhältnisse 
diese Aufwendungen zum Erneuerungsfonds stehen, äußert sich die Duplik 
wie folgt: 

Es handelt sich um die an Stelle der beseitigten Einrichtungen neu ango- 
schafften besseren Objekte (z. B. Ersetzung der Eisen- durch Stahlschienen, der 
Holzschwellen durch Eisenschwellen, der leichteren Stahlschienen durch schwe¬ 
rere) oder um Objekte, dio neben den bereits bestehenden eingeführt werden 
(z. B. Vermehrung der Schwellenzahl). Die Frage war, ob bei Feststellung der 
Einlagenormen auf die Notwendigkeit oder Möglichkeit solcher Aufwendungen 
für Verbesserungen und Ergänzungen Rücksicht genommen werden müsse. 
Simon verweise (S. 395) die Verwendungen für Verbesserungen und Erweiterun¬ 
gen auf das Anlagekostenkonto. Daraus müsse geschlossen werden, daß diese 
Verbesserungen und Erweiterungen zwar, wie die anderen Anlagen, während 
ihres Bestandes abgeschrieben werden müßten, daß aber der Erneuerungsfonds 
nicht für deren Erstellungskosten aufzukommen habe, und daß sie deshalb bei 
Berechnung der Einlagen auch nicht in Berücksichtigung zu ziehen seien. Für 
das Rechnungswesen der schweizerischen Eisenbahnen stelle sich die Sache je¬ 
doch anders, indem das Rechnungsgesetz diese Frage zum Teil anders behandle 
als das deutsche IIGB., dessen Vorschriften Simon im Auge habe. Zwar gestatte 
auch das Eisenbahnreehnuiigsgesetz, daß die Kosten von Ergänzungs- und Neu- 
anlagen oder der Anschaffung von Betriebsmaterial dem Baukonto belastet 
werden dürfen, sofern dadurch eine Vermehrung oder wesentliche Verbesserung 
der bestehenden Anlagen und Einrichtungen im Interesse des Betiiebes erzielt 
werde (Art. 5 1 ). 

Allein was insbesondere den Oberbau anbetreffe, so bestimme das Gesetz, 
daß Ausgaben für die Verbesserung oder Verstärkung des Oberbaues nicht auf 
Baukonto getragen werden dürfen, daß eine Abschreibung vom Baukonto für den 
durch Erneuerung ersetzten Oberbau nicht stattzufinden habe, daß dagegen auch 


Digitized by 


Gck igle 


Original from 

UNIVERSETY OF MICHIGAN 



Erneuerungsfonds bei den Schweiz. Hauptbahnen vor ihrer Verstaatlichung. 395 


keine Oberbauerneuerungskosten auf das Baukonto gebracht werden dürfen. 
(Art.'5* und Art. 6* R. G.) 

Diese Bestimmungen schienen auf den ersten "Blick etwas hart und stoßend, 
seien aber in Wirklichkeit den Bahnen durchaus günstig. Denn die Anlage¬ 
kosten des ersten Oberbaues seien durchwegs höher zu stehen gekommen als 
die Kosten des heutigen Oberbaues, wiewohl derselbe wesentlich besser und ob¬ 
jektiv wertvoller sei als der frühere. Aus diesem Grunde, und weil der Bund 
beim Rückkäufe die erstmaligen Anlagekosten im Minimum zu ersetzen habe, 
hätten die Bahnen die ursprünglichen Anlagekosten von jeher unverändert auf 
dem Baukonto bestehen lassen, und der Bundesrat habe sich dagegen auch nicht 
aufgelehnt; aus den gleichen Gründen seien jene Bestimmungen dann auch in 
das Gesetz aufgenommen worden. 

Wenn aber nach Vorstehendem die Kosten für Verstärkung und Verbesse¬ 
rung des Oberbaues nicht auf Baukonto gebracht werden dürften, so erscheine es 
ganz selbstverständlich, daß dieselben aus dem Erneuerungefonds gedeckt werden 
müßten, aus dem sie bis jetzt auch immer gedeckt worden seien, und ebenso 
selbstverständlich sei dann, daß sie bei Festsetzung der Einlagen auch berück¬ 
sichtigt werden müßten. 

Wir möchten zum besseren Verständnis und zur Erleichterung der 
Kritik kurz skizzieren, wie der Erneuerungsfonds buchhaltungstechnisch 
funktioniert: Je am Jahresende wird eine Buchung zulasten der Ge¬ 
winn- und Verlustrechnung (Soll) und zugunsten des Erneuerungsfonds 
(Haben) gemacht. Dadurch wird eine entsprechende Kürzung des Ge¬ 
winnes bewirkt. Buchhaltungstechnisch hat dann der Erneuerungsfonds 
nur mit dem Abgang an Anlagewerten etwas zu tun, indem er zugunsten 
des Anlagekontos (Baukonto: Haben), auf dem durch den ausscheidenden 
Wert eine Lücke entstanden ist, belastet wird (Emeuerungsfonds: Soll). Bei 
einer- tatsächlichen Erneuerungsanschaffung tritt einfach eine Verschiebung 
innerhalb der Aktivwerte ein (Schienen statt Geld usw.) ; den unter den 
Passiven stehenden Erneuerungsfonds berührt dieser ganze Erneuerungs¬ 
vorgang nicht. 

Nun ist zu beachten, daß laut dem neuen Rechnungsgesetz 1 ) weder die 
ausscheidenden Materialwerte vom Baukonto abgeschrieben (Buchung: 
Erneuerungsfonds, Soll, an Baukonto, Haben), noch die dafür neu hinzu¬ 
tretenden Ersatzwerte dem Baukonto hinzugeschrieben werden dürfen 
(Buchung: Baukonto, Soll, an Kassa, Haben). Der oben angedeutete nor¬ 
male Weg der Entlastung des Baukontos und der Belastung des Erneue¬ 
rungsfonds für ausscheidende Oberbauwerte einerseits und der Belastung 
des Baukontos und Kreditierung der Kassa- oder Kreditorenrechnung für 
neu hinzutretende Werte andererseits war somit nicht gangbar. Man kam 
deshalb auf folgendes Buchungsverfahren. Am Jahresende ward in nor¬ 
maler Weise der Emeuerungsfonds (Haben) für die Einlage erkannt und 

i) Art. 5 Abs. 2 und Art. <> Abs. 
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<üo Gewinn- und Verlustrechnung (Soll) belastet. Ausscheidende Oberhau¬ 
werte dagegen wurden nicht nach der Buchung: Baukonto (Haben), Er- 
ueuerungsfonds (Soll) behandelt, da die Abschreibung der abgehenden 
Werte vom Baukonto ja'verboten war, sondern das Baukonto wird außer 
Spiel gelassen und so behandelt, als wenn immer die gleichen Werte darauf 
stehen blieben; abgehende Oberbauwerte werden überhaupt nicht verbucht 
oder nur insofern, als sie einen Altmaterialerlös abwerfen. Der Altmaterial¬ 
erlös wird dem Emeuerungsfonds gutgeschrieben (Buchung: Kassa, Soll, 
an Emeuerungsfonds, Haben), weil er bei Berechnung der Emeuerungs- 
fondseinlagen berücksichtigt worden war; d. h. der Emeuerungsfonds war 
nur für die Differenz zwischen den ursprünglichen Anschaffungskosten 
und dem Altmaterialerlös dotiert worden; der Altmaterialerlös selbst muß 
dann zu dieser Dotierung noch hinzutreten, wenn diese den vollen 
Betrag der ursprünglichen Anschaffungskosten des betreffenden 
Anlagewertes ausmachen sollen. Auf der Habenseite des Emeuerungs¬ 
fonds treten somit die Jahreseinlagen und Altmaterialerlöse auf. — 
Nach dem Rechnungsgesetze dürfen Oberbauersatzanschaffungen nicht 
dem Baukonto zugeschrieben werden; die Buchung Baukonto, Soll, an 
Kassa, Haben, war unmöglich. Anstatt des Baukontos belastete man 
die Oberbauersatzanschaffungen nun dem Erneuerungsfonds durch die 
Buchung: Emeuerungsfonds, Soll, an Kassa, Haben. Auf diese Weise 
erschienen dann auf der Sollseite des Emeuerungsfonds an Stelle der 
abgehenden Oberbauwerte deren Ersatzkosten. Der Unterschied gegen¬ 
über der regulären Buchungsweise besteht darin, daß nun der Erneue¬ 
rungsfonds nicht die Differenz zwischen den ursprünglichen An¬ 
schaffungskosten des abgehenden Oberbaumaterials und dessen Alt¬ 
materialwert trägt, sondern die Differenz zwischen den Anschaffungs¬ 
kosten des Ersatzmaterials und dem Altmaterialerlös der abgehenden 
Oberbauteile. 


Beispiel: 


a) Aktiva. 

Bilanz am Jahresanfang. 

Passiva. 

1. Kassa. 

2. Maschinen. 

andere Aktiven . . . . 

6 *200,— 

1*20 000,— 

108 800,— 

1 4. Erneuerungsfonds . . . 

5. Reinvermögen. 

J6 

27 540 — 

207 460 — 

i 

235 000,— 


235000,— 


i 
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In der laufenden Gechäftsperiode wird eine alte Maschine, die seiner¬ 
zeit für 4600,— <M angeschafft worden war und zu diesem Betrage auf 
Maschinenkonto (Soll) steht, durch eine neue ersetzt, die gegen bar 4820,— 
Mark kostet. Für die als altes Eisen verkaufte, ausrangierte Maschine 
werden 100,— M gelöst. 

b) Verbuchung der Ersatzanschaffung im Journal (Memorial): 

1. Maschinen -Konto an Kassa-Konto: 

Ersatzanschaffung für unbrauchbar gewordene 

Maschine X.. . 4820,— <M. 

c) Verbuchung des Verkaufs der ausrangierten Maschine im Journal: 

1. Erneuerungsfonds -Konto an Maschi- 

nen-Konto für ausrangierte alte Maschine X. 4600,— Jl- 

2. Kassa-Konto an Erneuerungsfonds- 

Konto. Erlös für Altmaterial der ausrangierten 


Maschine X.100,— M. 

d) Soli. Kassa-Konto. Haben. 


1. Kassabestand. 

">. an Erneuerungsfonds 
(Erlös für Altmaterial 
der ausrangierten 
Maschine). 


e) Soll. Maschinen-Konto. Haben. 

M 


120 000 ,— 


4 820,— 
124820,— 

I 


3. Erneuerungsfonds-Konto 

(ausrangierte alte 
Maschine). 

4. Bilanz-Konto (Bestand 

am Jahresende). . . 


M 


4 600,— 


120 220 .— 



1. an Eingangsbilanz (Ur¬ 

sprünglicher An¬ 
schaffungswert der 
Maschinen). 

2. an Kassa-Konto (neu 

angeschaffte Ma¬ 
schine) . 


• M 1 


M 

! 6 200,— , 

2. Maschinen-Konto (Er- 


1 ; 

Satzanschaffung) . . 

4 820.— 

■ 

i 4. Kassasaldo. 

1 480 — 

! 100,— | 



1 6 800,— 

1 


6300,— 

1 


!! 
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Das Reinvermögen der Schlußbilanz erscheint um 8000,— dt geringer 
als das Reinvermögen der Eröffnungsbilanz, weil der als Verlust verbuch¬ 
ten weiteren Entwertung der Maschinen keine Einnahmen irgend welcher 
Art gegenüberstehen. — Der Wertausfall von 4600,— dt, der beim Aus¬ 
scheiden der alten Maschine entsteht, wird vom Erneuerungsfonds über¬ 
nommen, so daß auf dem Maschinenkonto gegenüber früher schließlich bloß 
eine Bestandsvermehrung von 220, —dt festzustellen ist. Das ist der Betrag, 
um den die Anschaffungskosten der neuen Maschine die der alten über¬ 
treffen. — Die Ersatzanschaffung selbst hat mit dem Er¬ 
neuerungsfonds nichts zu tun. Sie ist kein Verlust, sondern 
einfach eine Verschiebung innerhalb der Aktivwerte (neue Maschine statt 
Geld). 


f) Soll. 


Erneuerungsfonds-Konto. 


Haben. 


2. an Maschinen - Konto 
(für ausrangierte alte 
Maschine). 

5. au SehliiL*bilanz(Bestand 
am Jahresschluß) . . 

/ - 


,U 


4 600.— 


•;i o io,— 


>15 640,— 


■I 


1. Eingangsbilanz. 

8. Kassa-Konto (Erlös für 
das Altmaterial der 
ausrangierten alten 
Maschine). 

4. Gewinn- und Verlust¬ 
ig onto (weitere AI>- 
Schreibung für Ent¬ 
wertung d. Maschinen) 


Aktiva. 


Bilanz am Jahresschluß. 


<M> 

27 540- 


100, ~ 


8 000 ,- 
85 640- 


Passiva. 


'! M 

1. Ka-sa. 1 4S0,— 

•2. Maschinen. 120±20,— 

Andere Aktiven .... 1 108800,— 

f 4. Erneuerungsfonds . . . 

5. Reinvermögen. 

1 

1 81 040, 

199 460- 

- — '— ; 

280 500 — 

: i 

^ 230 500,- 




g) E r g e b n i s. 

Über das Wesen des Erneuerungsfonds als Ganzen möchten wir zu- 
sammenfassend bemerken, daß es einmal wichtig ist, stets zu bedenken, daß 
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kein prinzipieller, sondern nur ein formeller Unterschied zwischen der in¬ 
direkten Abschreibungsmethode auf der Passivseite der Bilanz durch Be¬ 
wertungskonten (z. B. durch Erneuerungsfonds) und der direkten, ge¬ 
wöhnlichen Abschreibungsmethode auf der Aktivseite besteht. In beiden 
Fällen wird der Entwertung des stehenden Kapitals bei der Feststellung 
des Jahresgewinnes Rechnung getragen, und es werden entsprechende 
Mittel (Werte) zurückbehalten, damit man das nächste Betriebsjahr wieder 
mit dem gleichen, dem Werte nach ungeschmälerten Erwerbskapital arbeite. 

Auch ist die Frage, wie der Entwertung des stehenden Kapitals zu be¬ 
gegnen sei, grundsätzlich zu scheiden von der Frage nach den im Laufe des 
Jahres vorgenommenen oder vorzunehmenden Erneuerungen stehenden 
Kapitals. Die Dotierung des Erneuerungsfonds sowie die Abschreibung 
an den Aktivwerten ist bei Bestimmung des Jahresergebnisses selbständig 
vorzunehmen, entsprechend der eingetretenen Wertverminderung, gleichgül¬ 
tig, ob der betreffende Vermögensgegenstand in der Zukunft erneuert werden 
muß oder nicht, und hat eine entsprechende Verkleinerung des Betriebs¬ 
gewinnes und eine Bindung gleichwertiger anderer Aktiven zur Ergänzung 
des Erwerbskapitals zur Folge. Die Bewertung des stehenden Kapitals 
für die Jahresbilanz erfolgt nach unserer Ansicht am besten auf Grund der 
Anschaffungspreise, die für derart beschaffene Vermögensgegenstände am 
betreffenden Bilanztage in der Volkswirtschaft allgemein gelten 1 ). Ein 
Vergleich zwischen diesem Wert und dem Ansatz in der vorjährigen Bilanz 
ergibt dann den Betrag der eingetretenen Wertverminderung. Ob dann im 
Laufe des Jahres diese Wertverminderung durch Erneuerung des betreffen¬ 
den Vermögensgegenstandes auszugleichen sei, ist eine Frage der Zweck¬ 
mäßigkeit. Einzelne der sich entwertenden Aktiven wird man erneuern, 
andere nicht, je nachdem es das Gedeihen des Ganzen erheischt. 

Diese Tatsache führt zu der weiteren Frage, wie viel von den 
durch den Erneuerungsfonds gebundenen Mitteln zur Vornahme der 
nötigen Erneuerungen bereitgehalten werden muß. Muß der ganze 
Erneuerungsfonds in leicht flüssig zu machenden Werten (Barschaft, 
Wertpapiere, Bankguthaben) vorhanden sein oder genügt es, wenn nur 
ein Teil davon liquid gehalten wird, während der Rest im Unternehmen 
als Betriebswerte aller Art mitarbeitet? Es ist offenbar genügend, wenn 
so viel flüssige Mittel vorhanden sind, als die Erneuerungen erheischen, 
die tatsächlich vorgenommen w r erden; das Maß der voraussichtlichen Er- 

O Vergleiche hierzu die Ausführungen in meiner Schrift: „Die Berück¬ 
sichtigung der Wertverminderungen des stehenden Kapitals in den Jahresbilanzen 
der Erwerbswirtschaften“, Ergänzungsheft XLVI der Zeitschrift für die gesamte 
Staatswissenschaft. Tübingen 1913, H. Lauppsche Buchhandlung. S. 21—25. 
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neuerungen kann aus dem Durchschnitt der tatsächlichen Erneuerungen 
in den vorhergehenden Jahren annähernd bestimmt werden. Dieser 
Betrag ist nicht identisch mit der jährlichen Gesamteinlage in den Er¬ 
neuerungsfonds, da in dieser auch den Entwertungen Rechnung getragen 
wird, die entweder überhaupt keine oder doch in diesem Jahre noch 
keine Emeuerungsausgabe erfordern. Die Erneuerungsfondseinlage wird 
deshalb in der Regel größer sein als die im Laufe des folgenden Jahres 
für Erneuerungen tatsächlich aufzuwendenden Mittel. Eine Bestätigung 
hierfür bildet der Emeuerungsfonds der schweizerischen Bundesbahnen, 
die eine gesonderte Verwaltung des ganzen Erneuerungsfonds in liquiden 
Mitteln durchführen. Seit der Verstaatlichung ist dieser ausgeschiedene 
Emeuerungsfonds auf über 60 000000 Fr. angewachsen, da die im Laufe 
jedes Jahres für tatsächliche Erneuerungen verwendeten Mittel die Höhe 
der jeweiligen Jahreseinlage in den Erneuerungsfonds nicht erreichten, 
obgleich diese inzwischen beträchtlich herabgesetzt worden ist. Ich halte 
nun dafür, daß es richtiger wäre, bloß den Betrag des Emeuerungs¬ 
fonds in liquiden Mitteln ausgeschieden zu halten, der den durchschnitt¬ 
lichen Erneuerungsauslagen eines einzelnen der bisherigen Betriebsjahre 
entspricht. Der übrige Teil des Emeuerungsfonds hätte in Betriebswerten 
im Eisenbahnunternehmen mitzuarbeiten und, wenn möglich, den Betriebs¬ 
gewinn zu steigern. Dies entspräche seiner eigentlichen Bestimmung, 
denn die durch den Erneuerungsfonds gebundenen Mittel sollen das zu¬ 
folge Entwertung fortwährend schwindende stehende Kapital ergänzen, 
damit die Erwerbskraft der Unternehmung ungeschmälert bleibt. 
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Quellenverzeichnis. 


1. Bericht und Antrag des Post- und Eisenbahndepartements (Eisenbahn¬ 
abteilung) an den Bundesrat, betreffend Festsetzung der jährlichen Einlagen 
in den Erneuerungsfonds gemäß Art. 11 u. 12 des Eisenbahnrechnungsgesetzes 
(v. März 1898). Entwurf vom 1. März 1898). 

2. Expertengutachten, betreffend die Einlagen in die Erneuerungsfonds der 

Schweiz. Hauptbahnen, erstattet durch —-an das Schweiz. Post- 

und Eisenbahndepartement (vom 30. April 1898). 

3. Bericht und Antrag des Post- und Eisenbahndepartements (Eisenbahnabtei¬ 
lung) an den Bundesrat, betreffend .... Erneuerungsfonds .... (vom 
24. Mai 1898). 

4. Bericht der Abteilung für Rechnungswesen und Statistik, betreffend die 
Schienenabnutzung auf den Hauptbahnen vom 2. März 1899. 

5. Bericht des Post- und Eisenbahndepartements (Eisenbahnabteilung) an den 
Bundesrat, betreffend Festsetzung der jährlichen Einlagen in den Erneue¬ 
rungsfonds gemäß Art. 11 u. 12 des Eisenbahnrechnungsgesetzes (vom 6. Juni 
1899). 

6. Bundesratsbeschluß, betreffend Festsetzung der jährlichen Einlagen in den 
Erneuerungsfonds gemäß Art. 11 u. 12 des Eisenbahnrechnungsgesetzes (vom 
12. Juni 1899). 

7. Rekurs für die (5 Schweiz. Hauptbahnen) Rekurrenten gegen den h. Bundes¬ 
rat der Schweiz. Eidgenossenschaft, Rekursbeklagten, betreffend die Fest¬ 
setzung der Einlagen in die Erneuerungsfonds an das h. Schweiz. Bundes¬ 
gericht (vom 12. Juli 1899). 

8. Antwort des Schweiz. Eisenbahndepartements auf den Rekurs (v. 30. Oktober 
1899). 

9. Replik der 5 Schweiz. Hauptbahnen (vom 20. Februar 1900). 

10. Duplik des Eisenbahndepartements in dieser Rekurssache (vom 11. Juni 1900). 

11. Gutachten der bundesgerichtlichen Experten in Sachen der Gotthardbahn- 
Gesellschaft gegen den Schweiz. Bundesrat, betreffend Einlagen in den Er¬ 
neuerungsfonds (vom Oktober 1905). 

Wo andere Quellen in Betracht kommen, ist dies im Text ausdrücklich angegeben. 
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Von Landrichter Dr. Preyer-Elberfeld. 

Mit einer Übersichtskarte. 

Vorbemerkung. 

Das Material über die Eisenbahnen in Korea ist verstreut in zahl¬ 
reichen Artikeln der Tages- und Fachpresse und in den verschiedenen 
Jahresberichten der Regierung. Zusammenhängende Veröffentlichungen 
über das Thema sind mir nicht bekannt geworden, insbesondere dürfte es 
an solchen in deutscher Sprache fehlen. Wesentliche Förderung verdanke 
ich dem Kaiserlichen Generalkonsul Herrn Dr. Krüger in Söul, der mich 
bereitwilligst durch Angabe von Quellen, Übersendung amtlicher japanischer 
Publikationen und durch eigene tatsächliche Mitteilungen und Verbesserun¬ 
gen unterstützt hat. Es ist mir Bedürfnis, auch an dieser Stelle meinem herz¬ 
lichen Dank dafür Ausdruck zu geben. 

I. Kapitel. 

Historisch-geographischer Überblick. 

Korea verdankt seine Eisenbahnen im wesentlichen dem Eindringen 
Japans. Aus eigener Kraft hat sich das Volk niemals zur Erbauung einer 
Bahn geregt. Die Gründe hierfür sind in der Mißregierung, dem Volks - 
oliarakter und der geographischen Lage zu suchen. 

Die Kenntnisse, die man im allgemeinen von Korea besitzt, sind noch 
heute dürftig. Von den ostasiatischen Ländern ist es als letztes aus geheim¬ 
nisvoller Verschlossenheit mittelalterlicher Zustände in das helle Licht der 
Weltgeschichte gerückt und in das unentrinnbare Netz des Weltverkehrs 
gezogen worden. Falsch wäre es, nach dem Zustande des koreanischen 
Volkes kurz vor der japanischen Okkupation zu folgern, daß ihm etwa Ver¬ 
anlagungen und Befähigungen zu einem Kulturvolk gänzlich fehlten. Im 
Gegenteil beweist die Geschichte, daß Korea seine beiden Nachbarreiche 
zeitweilig sogar überragt hat. Denn wenngleich seine Kultur ein Sämling 
der großen chinesischen Kultur ist, hat es z. B. doch als erstes die Ein¬ 
führung einer alphabetischen Schrift (das sogenannte „Onmun“) an Stelle 
der schwerfälligen chinesischen Charakterenschrift schon vor Jahrhunderten 
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(1446) vollbracht, sowie bereits 1403 — also ca. 50 Jahre vor Gutenberg — 
mit beweglichen Bronzetypen Drucke hergestellt. Auch sein Kunstgewerbe 
hat vor Zeiten einmal eine nicht geringe Höhe erreicht. Allein die starre 
Abgeschlossenheit nach außen, und die jedes andere staatliche oder gemeind¬ 
liche Leben niederdrückende Despotie im Innern haben das Volk im Laufe 
der Jahrhunderte in einen Zustand lustlosen Stillstands gebracht, aus dem 
erst jahrzehntelange japanische Erziehung es wird aufrütteln können. 

Die letzten Jahrhunderte hatte Korea als ein mehr oder weniger selb¬ 
ständiges, in milder Form China tributäres Königreich bestanden. In 
den achtziger Jahren begannen die ersten Beziehungen mit europäischen 
Mächten, von denen eine Anzahl Handelsverträge mit Korea schlossen. 
Den Wendepunkt in der jüngsten koreanischen Geschichte bildet der chine¬ 
sisch-japanische Krieg von 1894/95. Im Frieden von Schimonoseki mußte 
China auf seine Oberherrschaft über Korea verzichten, auf dessen Boden 
nunmehr Japan selbst festen Fuß faßte. In den folgenden Jahren trat an 
Stelle des erledigten Chinas Rußland als neuer Konkurrent um die Vormacht 
in dem kleinen Reiche auf, dessen Herrscher 1897 nach der Befreiung den 
Kaisertitel annahm. Von dem Widerspiel der beiden Nachbarn — Japan 
und Rußland — ist das nächste Jahrzehnt erfüllt, mit dessen Ablauf das 
Unterliegen Rußlands und damit das Geschick Koreas besiegelt war. In 
rascher Folge ergriff Japan eine Maßnahme nach der anderen, um Korea 
immer enger an sich zu ketten. Heute gibt es kein koreanisches Reich mehr. 
Unter seinem vormaligen Namen 1 ) „Dscho sön“ (Chosen) wird es als 

0 In Ostasien gibt nach urallem Brauch jede neu aufkoxmnende Dynastie 
dem betreffenden Land einen neuen Namen. Die 918 n. Chr. zur Herrschaft ge¬ 
langte und in Songdo residierende Dynastie „Wang“ wählte den Namen K6rio, 
zusammengezogen aus Snn-ko Su-rio, d. h. (Land der) Hohen Berge (und) schönen 
Flüsse, unter Weglassung der Schriftzeichen für Berg und Wasser. Die chinesi¬ 
sche Aussprache dieser Schriftzeichen lautet im Peking-Dialekt: „Kauli“ und 
die japanische Aussprache: „Korc-i“. Dieser Name blieb für lange Zeit im Munde 
der Nachbarvölker weiterbestehen, auch als die im Jahre 1392 zur Regierung 
gekommene letzte Dynastie „Yi“ dem Lande den Namen Dschosön (Chosen) bei¬ 
gelegt hatte. Die im Mittelalter mit Japan (Nagasaki) handeltreibenden Portu¬ 
giesen, Spanier und Holländer bildeten dann nach Hörensagen aus dem japani¬ 
schen Kore-i das Wort „Korea“, welche Bezeichnung sich in Europa einbürgerte. 
Als 1897 der König Yi-hui (oder Yi-hiong) den Kaisertitel annahm, benannte er 
sein Land „Tä-han“, d. h. Großes Hanreich, in Anlehnung daran, daß Korea zu 
Beginn geschichtlicher Zeiten aus den drei Han-Reichen bestanden hatte. Europa 
machte verständigerweise diesen Namenswechsel nicht mit, sondern blieb bei dem 
internationalen „Korea“. Gelegentlich der Annexion, Ende August 1910, be¬ 
stimmte der Kaiser von Japan im Verordnungswege die Wiedereinführung des 
ehemaligen Namens „Dschosön“ (Chosen). Dschosön bedeutet: „(Land der) 
Morgenfrische“. Die von englischen Missionaren beliebte Übersetzung: morning 
Archiv für Bisenbahnwesen. 1914. 0 _ 
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japanische Kolonie von einem Generalgouvemeur verwaltet. Der letzte 
koreanische Schattenkaiser ist japanischer Pensionär geworden. 

Die geographische Gestaltung und Lage des Landes ist in mancher 
Hinsicht der Italiens vergleichbar. Italien liegt auf dem 46.—36., Korea 
auf dem 42. bis 33. Breitengrade. Italien (immer ohne die Inseln Sizilien, 
Sardinien usw.) ist rund 1000 km, Korea 990 km lang, auch die durchschnitt¬ 
liche Breite von etwa 350 km der Länder als ganzes ist ähnlich. Italien bedeckt 
etwa 236 500, Korea 217 700 qkm. Beide Halbinseln sind durchzogen von 
einem langen, rückgratähnlichen Gebirgszuge. Beide Halbinseln schauen 
nach Westen. Ihre Hauptstädte liegen in der Mitte, unfern der westlichen 
Küste. Die Einwohnerzahl Italiens allerdings ist die doppelte, da die Be¬ 
völkerung Koreas sich nach den letzten amtlichen Angaben Mitte 1913 zu¬ 
sammensetzt aus: 

14 898 241 Koreanern, 

264 146 eingewanderten Japanern 
19027 Chinesen 

1008 Europäern und Amerikanern 
zusammen: 15 182 422. 

Zum Unterschiede von Italien liegt Korea nicht inmitten eines von 
bevölkerten Uferstaaten umsäumten Binnenmeeres, sondern ragt in den 
Stillen Ozean hinein, nur im Westen den chinesischen Kontinent, im Osten 
das japanische Inselreich zu Nachbarn habend. Zwar besitzt auch Korea 
ein vorzügliches Klima, sogar das beste der Welt, aber es fehlt ihm zum 
gießen Teil das, was Italien zum begehrten Ziel zahlloser Völker gemacht 
hat, nämlich weite fruchtbare Gefilde und als Grenzländer reich besiedelte, 

calm gleich Morgenruhe ist falsch. Ob Europa nunmehr den Namen Dschosön für 
Korea annehmen wird, steht dahin, wie denn die europäischen Völker doch auch 
Japan nicht etwa „Nippon“ oder „Nilion“, die Japaner nicht „Nihonjin“ nennen 
und sich ebensowenig daran haben gewöhnen können, die Insel Formosa mit dem 
japanischen Namen „Taiwan“ zu bezeichnen, oder Port-Arthur mit Ryojunko. 
Die Japaner richten in Korea aber auch sonst große Verwirrung und Erschwe¬ 
rung der Landeskunde dadurch an, daß eie die chinesischen Schriftzeichen in den 
koreanischen Ortsnamen auf japanische Weise aussprechen, die von der koreani¬ 
schen Aussprache stark, zum Teil sogar völlig abweicht. So sagen sie z. B. statt 
Söul: „Keijo“, statt Pjöng-jang: „Heijo“. Außerdem benutzen die Japaner, wenn 
sio japanische und koreanische usw. Worte mit europäischen Buchstaben zu 
schreiben haben, die englische Schreibweise, die aber dem Wortklange mit¬ 
unter nicht genügend gerecht wird. Im folgenden sind die koreanischen Orts¬ 
namen in koreanischer Aussprache und an der Hand der einheitlichen Onmun- 
schrift mit deutscher Schreibweise wiedergegeben. Daneben findet sich nach 
Möglichkeit in Klammern die japanische Aussprache in japanischer (d. h. eng¬ 
lischer) Schreibweise vermerkt, wie japanische Eisenbahnfahrplänc usw. sie 
heute bringen. 
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hochkultivierte Gebiete — über die Alpen verhältnismäßig leicht zu be¬ 
treten — vor allem auch eine hafenreiche, leicht anzusteuemde Küste. Korea 
wird vielmehr im Norden von mittelhohen Gebirgen eingeschlossen, stößt 
an die dürftig bevölkerte Mandschurei, sein Inneres — von zerklüfteten 
Bergzügen angefüllt — ist nur stellenweise fruchtbar, seine Küste an der 
wichtigen Westseite durch ein Gewirr von Inseln zu einer für die Schiff¬ 
fahrt sehr gefährlichen Anfahrt gestaltet. 

Dennoch war auch Korea jahrhundertelang das Ziel benachbarter 
Eroberer, deren es sich freilich seit etwa der Mitte des 14. Jahrhunderts 
erfolgreich zu erwehren gewußt hat. Selbst Japan besaß nur eine Kolonie 
ohne politische Selbständigkeit in Fusan am Südende der Halbinsel, und 
China behielt nur eine so gut wie rein nominelle Oberhoheit. Während aber 
das östliche Inselreich mit einer Fortschrittsenergie sondergleichen sich zu 
einer modernen Militärmacht erhob, blieb Korea wie traumbefangen zurück. 
Der Krieg von 1894/95 lehrte die Japaner von neuem die ungemeine Bedeu¬ 
tung erkennen, die Korea für sie als Überlandstraße nach Nordwesten, nach 
der Mandschurei und Nordchina besaß. Seit jener Zeit beginnt das unauf¬ 
hörliche Eindringen japanischer Elemente und das unaufhaltsame Steigen 
japanischen Einflusses und japanischer Macht, die dem Inselvolke bei Be¬ 
ginn des Krieges mit Rußland Korea als wehrlose Beute darbrachten. 

Was die Japaner zu Anfang ihrer Bestrebungen vorfanden, war ein 
auch wirtschaftlich gänzlich unentwickeltes Land. Der Verkehr im Innern 
der Provinzen vollzog sich in beschwerlicher Weise auf schlechten Straßen 
— zumeist nur Saumpfaden — unter Benutzung von Menschen und Tieren 
als Träger und Zugmittel. Der Wasserstraßenverkehr auf Flüssen war 
beschränkt, Kanäle fehlten gänzlich. Auch die Seeschiffahrt war nicht be¬ 
deutend. Allerdings besaß der Verkehr mit der Außenwelt eine Reihe ge¬ 
öffneter Häfen, von denen Dschemulpo als Hafen der Hauptstadt Söul, Fusan 
zunächst Japan, Wonsan zunächst Wladiwostok und Mokpo in Südwesten 
genannt seien. Der Außenhandel Koreas belief sich vor der japanischen In¬ 
vasion, also etwa 1897, auf 

21 376 311 di in Einfuhr und auf 19 079 711 dt in Ausfuhr'). 

Der Handelsverkehr spielte sich hauptsächlich, d. h. zu 60—70 %, mit Japan 
ab. Er hob sich durch das regere Leben nach dem Kriege mit China rasch. 
Im Jahre vor dem Kriege mit Rußland (1903) betrugen die Werte 
38 662 493 dl in Einfuhr und 20 305 175 dl in Ausfuhr. 


') Die Zollstatistiken sind nach den Kalenderjahren nufgcstellt, die 
Wertangaben in ihnen sind zum Kurse von 1 Yen gleich 2,10 Mark umgerechnet. 
Im übrigen beziehen sich alle Finanzzahlen auf das Finanzjahr vom 1. Aprü bis 
31. M&rz. 

•27* 
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Nach Überwindung der Störungen, namentlich der Ausfuhr durch den Krieg, 
waren es (1907) : 

87 334 214 M in Einfuhr und 35 666 265 M in Ausfuhr. 

Die letzten Zahlen lauten: 

1912: 140 942 438 dt in Einfuhr und 44 069 795 dt in Ausfuhr, 
1913: 150 303 300 „ „ „ „ 64 843 800 „ „ „ . 

An dieser Steigerung des Handels gebührt dem Eisenbahnwesen kein 
geringer Verdienstanteil, wie wir an den später mitzuteilenden Ziffern über 
bewältigte Beförderungsmengen ersehen werden (s. Kap. III). Die wesent¬ 
lichsten Artikel der Ausfuhr waren Reis, Bohnen, Häute, Fische, Ginseng, 
Algen; auch bergbauliche Produkte, vor allem Goldstaub, spielten eine 
Rolle. Zur Einfuhr kamen vornehmlich Baumwollgewebe, Wollstoffe, 
Metalle, Teerfarbstoffe, Nadeln und Zündhölzer. In der Folgezeit haben 
sich fast alle diese Artikel gleichmäßig gehoben, besonders auch die Eisen¬ 
erz- und Goldausfuhr, wenngleich beide, absolut betrachtet und im Vergleich 
zur Weltproduktion, nicht groß genannt werden können. In der Einfuhr 
haben sich als Zeichen der gesteigerten allgemeinen Wohlfahrt die Baum- 
wollwaren mehr als verdoppelt und nehmen 1907 mit 10) i Millionen Yen, 
1912 mit 15)4 und 1913 mit 14,25 Millionen Yen ein Viertel bis ein Fünftel 
des Gesamtimports ein. Auch hier hat, wie japanische Berichte hervorheben, 
unzweifelhaft die Eisenbahn mit der Erleichterung des Eindringens der 
Ware ins Land und der Wegschaffung der eigenen Erzeugnisse das Ihre 
getan. 1 ) Was die Beteiligung der Nationen an diesem Handel angeht, so 
nimmt Deutschland darin eino sehr bescheidene Rolle ein. Allerdings läßt 
sich nur der direkte Handel erfassen und ist anzunehmen, daß in dem 
Handel mit Japan und vielleicht auch England mancher Bestandteil indirek¬ 
ten Herkommens aus Deutschland enthalten ist. Im übrigen betrug der 
direkte Einfuhrhandel Deutschlands im Jahre 1912: 1591759 Yen auf einen 
Gesamtwert von über 67 Millionen, also 2,4 %. 

Weitere Einzelheiten über die geographischen und wirtschaftlichen 
Vorbedingungen für die Entwicklung eines geordneten Verkehrswesens in 
Korea sind in Spezialwcrkcn enthalten. 

II. Kapitel. 

Die einzelnen Eisenbahnlinien. 

1. Die Linie Söul-Dschemulpo (Keijo-Jinsen). 

Von einer Geschichte des Eisenbahnwesens in Korea kann kaum ge¬ 
sprochen werden, denn nur Geringes ist vor der japanischen Besetzung 

‘) Vgl. amtlichen Bericht 1910/11. S. 5/6. 
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unternommen und ausgeführt worden. Die in der Weltgeschichte nicht 
selten zu beobachtende, entwicklungsfördernde Wirkung des Krieges scheint 
auch für Korea den ersten Anstoß zum Beginn des Eisenbahnbaues gegeben 
zu haben. Der chinesisch-japanische Krieg von 1894/95 befreite Korea von 
der nominellen Oberhoheit Chinas, um es freilich nur um so sicherer unter 
die wirkliche Japans zu bringen. Nach dem Kriege begann in China die 
„battle of concessions“, in der von einer Reihe fremder Nationen eine jede 
soviel Eisenbahnbaurechte zu erreichen suchte wie möglich. Anscheinend 
aus Anlaß ähnlicher, hierdurch wachgerufener Bestrebungen — jedenfalls 
in der gleichen Periode — erfolgten auch die drei Eisenbahnkonzessionen, 
die die Kaiserliche Regierung in Söul vergeben hat. Außer den Japanern 
hatten für Korea vor allem die Nordamerikaner, und merkwürdigerweise die 
Franzosen erheblicheres Interesse gezeigt. In geringerem Maße haben sich 
auch alle anderen Nationen beteiligt, auch die deutsche. So bemühte sich 
z. B. — allerdings ohne Erfolg — eine große deutsche Firma in Dsche- 
mulpo um die Linie Söul—Wonsan, vorbei an ihrem damaligen Goldbergwerk 
Tangkokö im Westen der Diamantberge. Die Amerikaner ließen sich in 
erster Linie die Ausbeute der im Distrikt Unsan (Provinz Nord-Pjöng-an) 
belegenen aussichtsreichen Goldminen angelegen sein. Später erhielt der 
Ingenieur und Vorsitzende eines der Hauptunternehmen, der „American 
Trading Co.“, James R. Morse in Jokohama am 29. März 1896 die Kon¬ 
zession für die zunächst wichtigste Bahn, die Verbindung der Hauptstadt 
mit dem Meere, Söul—Dschemulpo. Etwa nach Jahresfrist wurde mit den 
Arbeiten begonnen. Die Japaner hatten von Anbeginn an eine der¬ 
artige Festsetzung amerikanischer Interessen in Korea wegen der Be- 

* 

deutung dieser Gebietsteile für Japans erstrebte Machtstellung auf dem 
Kontinent nicht gern gesehen. Jede Möglichkeit wurde ausgenutzt, um die 
Amerikaner beiseite zu schieben. Als ersten Schritt diesem Ziele entgegen 
ließ sich die Yokohama Spezie Bank bereits am 1. Dezember 1897 gegen Ge¬ 
währung von Baugeldern ein Pfandrecht an der Bahn einräumen. Im 
weiteren Verlaufe bildete sich ein japanisches Konsortium: „The Seoul- 
Chemulpo Railway Syndikate“ unter Baron Shibusawa 1 ), das den Ankauf 
der im Entstehen begriffenen Linie bezweckte. Mit Morse wurde nun ver¬ 
einbart, daß er zunächst die Bahn fertig bauen und dann dem Syndikat 
verkaufen solle. Am 18. Dezember 1899 konnte der Verkehr auf der Teil¬ 
strecke Dschemulpo bis Noriang-dschin (Lorioshin), etwa 82 km, eröffnet 
werden. Dies war die erste Bahn, die auf koreanischem Boden fuhr. 
Am 31. Dezember 1899, also noch vor völliger Fertigstellung, ging die Bahn 


*) Sh. ist einer der ersten Finanzmänner Japans und jetzt Präsident der 
Dai Ichi Ginko (I. jap. Bank). 
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entsprechend weiteren Abmachungen mit Morse in das Eigentum der umge¬ 
wandelten: „Seoul-Chemulpo Railway Co. Ltd.“ über, die den Betrieb frag¬ 
licher Strecke eine Reihe von Jahren leitete. Die bis zur Hauptstadt noch 
fehlenden rd. 10 km wurden bis Juli 1900 beendigt. Am 8. Juli 1900 fand 
die Eröffnung der Gesamtstrecke statt. Die Linie ist vollspurig und 
eingleisig. Besondere Geländeschwierigkeiten waren nicht zu überwinden, 
allerdings mußten zahlreiche kleine Brücken und eine große Brücke von 
600 m Länge über den Hanfluß, der unweit Söul vorüberfließt, gebaut 
werden. Die Herstellungskosten haben nur 108 500 M für das Kilometer 1 ) 
betragen. Die Rentabilität muß befriedigend gewesen sein, denn in der 
Generalversammlung der Anteilseigner im September 1905 wurde ein Rein¬ 
gewinn von rd. 270 000 M festgestellt, was einer Verzinsung von etwa 
6—7 % entsprechen würde. Freilich diente die Bahn zunächst vorwiegend 
der Personenbeförderung, weil für den Frachtenverkehr der in seinem 
Unterlauf bis Jongsan (Riusan) bei Söul schiffbare Hanfluß weiter benutzt 
wurde. In Söul endigte die Linie am Westtor (daher der Stationsname: 
„Seidaimon“, d. li. großes Westtor, während die Station davor „Nandaimon“ 
oder großes Südtor heißt). Heute ist die Linie etwa 9 km vor Söul bei 
Jöngtungpo (Yeitoho) mit der Stammbahn Söul—Fusan verschmolzen. 

Die Beamten waren von Anfang an fast alle Japaner bis auf wenige, 
in ganz untergeordneten Stellen verwendete Koreaner. Das rollende 
Material stammte aus den Vereinigten Staaten, die Personenwagen bestan¬ 
den aus 20 m langen, großen Pullmanwagen, in auffälligem Gegensatz zu den 
kleinen Lokomotiven. Am 25. Februar 1903 erwarb die japanische Söul- 
Fusan-Eisenbahngesellschaft die Linie für 641500 Yen unter Übernahme 
aller Passiven. Die Mittel hierzu wurden durch Ausgabe von Obligationen 
im Betrage von 800 000 Yen aufgebracht, deren Überschuß zu Verbesserungen 
verwendet werden sollte. Mit dem Erwerb der Bahnen dieser Gesellschaft 
durch die japanische Regierung im Jahre 1906 ging auch die Strecke Söul— 
Dschcmulpo in das japanische Staatsbahnnetz auf. Als Teilstrecke führt 
sie die Bezeichnung „Jinsen—Brauch“ und ist — bis zur Vereinigung mit 
der Stammbahn bei Jöngtungpo (Yeitoho) — 29,c. km lang und hat sechs 
Stationen. 1906 wurden eingehende Nachbesserungsarbeiten begonnen und 
1908 zu Ende geführt. Die Strecke wird heute in etwa 1 'A Stunden durch¬ 
fahren. Der Fahrpreis beträgt rd. 1 J(. 1,75 J( und 2,.tu < i( für die III. bis 
1. Klasse. Täglich verbinden 9 Züge, darunter 3 Schnellzüge, in Zeitab¬ 
ständen von 2 zu 2 Stunden in jeder Richtung die Hauptstadt mit dem Meere. 

') Di<“ Japaner rechnen in ihren für Europäer usw. bestimmten Angaben 
nach englischen Kandiiieilon (zu 1609.3 in), während das anderweitige gewöhnliche 
Hnlfernungsmaß das ..KL" — 3927 m (also im Durchschnitt genau eine Wegestunde) 
ist. 
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2. Die Zentrallinie. 

A. Südlicher Teil: Söul-Fusan. 

Die wichtigste Eisenbahn für Korea, zugleich von Bedeutung für den 
Weltverkehr, ist die große Nordsüdlinie, welche die Hauptstadt mit dem 
nordwestlichsten und dem südöstlichsten Punkt verbindet. Als Rußland im 
Vertrage mit China vom 8. September 1896, betreffend Bau und Betrieb der Ost¬ 
chinesischen Bahn, das Recht erhalten hatte, die transsibirische Bahn quer 
durch die Mandschurei und ferner von Harbin einen Schienenstrang in süd¬ 
licher Richtung nach Dalny (Dairen) zu legen, rückte die russische Gefahr 
für den Standpunkt der Japaner in Korea bedeutend näher. Die Regierung 
in Tokio und die leitenden Kreise waren sich bewußt, daß dem russischen 
Bahnbau ein Paroli geboten werden müsse. Hinsichtlich des nördlichen 
Teils der Zentrallinie kam Japan zunächst ins Hintertreffen. Bei dem süd¬ 
lichen Teil hingegen gelang es einem ebenfalls von Baron Shibusawa ge¬ 
gründeten Syndikat, am 8. September 1898 eine Konzession für diesen hoch¬ 
wichtigen Bahnbau zu bekommen. Die Bedingungen des — auf Grund 
eines vorläufigen Vertrages von 1894 — abgeschlossenen „Seoul—Fusan 
Railway Cooperation Treaty“ waren kurz folgende („Hamburger Corresp.“ 
1899): Das für den Bahnbau erforderliche Land überläßt die Regierung 
unentgeltlich der Gesellschaft zur Benutzung; Gräber dürfen nicht berührt 
werden. Das vom Ausland eingeführte Material bleibt zollfrei. Als Arbeiter 
sind hauptsächlich Koreaner einzustellen, die Erdarbeiter müssen zu 90 % 
Koreaner sein. Zweiglinien dürfen nur von koreanischen Untertanen, nicht 
von Fremden gebaut werden. Die Hauptlinie kann 15 Jahre nach ihrer Voll¬ 
endung von der koreanischen Regierung zu einem schiedsgerichtlich fest¬ 
zustellenden Preise zurückgekauft werden. Die Aktien des Unternehmens 
dürfen nur in Händen koreanischer oder japanischer Staatsangehöriger sein. 
Als Spurweite wurde die europäische Vollspur (1,435 m), also nicht die 
japanische Schmalspur ( 1,0068 m) bestimmt. 

Am 25. Juni 1901 gelang die Gründung einer japanischen Aktien¬ 
gesellschaft: „The Seoul-Fusan Railway Co.“ mit einem Kapital von 
25 Millionen Yen, für das die japanische Regierung eine fünfzehnjährige 
Zinsgarantie in Höhe von 6 % übernahm. Erst jetzt kam das Werk, das 
vorher wegen finanzieller Schwierigkeiten nicht hatte begonnen werden 
können, in Fluß. Mit Rücksicht auf die weitgehende Staatsunterstützung 
Süchte sich die Regierung auch ein weitgehendes Kontrollrecht zü wahren, 
und so erging im September 1900 eine Kaiserliche Verordnung über den 
Bahnbau im Ausland. Diese Verordnung, die offenbar nur im Hinblick 
auf die koreanischen Bahnbauten erlassen worden ist, unterstellt die Bil¬ 
dung von Gesellschaften und Unternehmungen für solche Zwecke der Ge- 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



410 


Dio Eisenbahnen in Korea (Chosen). 


nehmigung des Verkehrsministers, privilegiert die Aktiengesellschaften aber 
auch auf der anderen Seite. Satzungsänderungen, Ausgabe von Obligationen, 
selbst Budgetänderungen bedürfen ministerieller Genehmigung. Auf Grund 
dieser Verordnung besaß also die japanische Regierung von vornherein das 
volle Bestimmungsrecht am Bau der Linie Söul—Fusan. Der Chefingenieur 
der Gesellschaft Kasai legte 1901 der Öffentlichkeit den Plan für die Bahn 
vor, nach dem sie denn auch so ziemlich ausgeführt worden ist 

Der Bau, dessen Zeit auf 5 Jahre (1901—1905) bemessen war, begann 
Mitte 1902 und schritt langsam, aber stetig vorwärts. Als der russisch- 
japanische Krieg im Februar 1904 ausbrach, war die Strecke etwa zu drei 
Vierteln fertig. Jetzt wurde auf Drängen der Militärbehörde der Weiterbau 
so gefördert, daß am 27. Dezember 1904 der erste durchgehende Zug von 
Fusan nach Söul fahren konnte. Schon im Dezember 1903 hatte die Regie¬ 
rung in Voraussicht des Kommenden äußerste Beschleunigung befohlen und 
helfend durch Gewährung zinsloser Darlehen von zusammen 4,08 Millionen 
Yen eingegriffen. Dem allgemeinen Verkehr wurde die Linie erst nach 
dem Kriege im November 1905 übergeben, nachdem sie im August 1905 durch 
Stürme und Überschwemmungen stark beschädigt, aber wieder ausgebessert 
worden war. 

Die Linie ist von der Station Seidaimon an 442,314 km lang. Sie führt 
von Söul aus zunächst in südlicher Richtung bis Tädschön (Taiden). Hier 
zweigt südwestwärts eine Linie zur Verbindung der Hafenplätze Kunsan und 
Mokpo ab. Die Hauptlinie wendet sich bei Tädschön 1 ) nach Südosten bis 
Täku (Taikyu), wo die Richtung wieder südlich wird. Nicht weit vor 
Fusan bei Samlangdschin (Sanroschin) zweigt noch eine kurze Bahn west¬ 
wärts zur Verbindung des Hafens Masampo ab. Im nördlichen Teil bis 
Tädschön verläuft die Strecke ziemlich eben, wenn auch schon links und 
rechts die Berge zusammenrücken, die mit ihren kahlen, steinigen Halden 
ein Landschaftsbild von ernster Stimmung bieten. Hat sich die Bahn bis 
dahin möglichst am westlichen Fuß des Gebirges gehalten, so ist sie nunmehr 
gezwungen, dieses zu überwinden. Sie steigt daher merklich bis etwa zum 
Mittelpunkt der ganzen Strecke. Dann senkt sich die Linie in ziemlich gleich¬ 
mäßigem Gefälle im Tale des Naktongflusses bis zum Endpunkt Fusan. 
Auf der mittleren Gebirgsstrecke waren erhebliche Schwierigkeiten zu über¬ 
winden. 24 Tunnel mit einer Gesamtlänge von 7300 m, davon einer mit 

*) Bis hierher konnte ich während des russischen Krieges (Dezember 
1904) die Bahn benutzen und am gleichen Tage noch nach Söul zunickkommen. 
Denn dio Verwaltung ließ sich dio finanzielle Ausnutzung trotz fehlender offizieller 
Eröffnung für den Privatverkehr wohl angelegen sein. Allerdings gab es nur 
"Wagen III. Klasse. Der Zug war aber voll besetzt und die koreanische Be¬ 
völkerung schien sich des Beförderungsmittels schon eifrig zu bedienen. 
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1220 m Länge, mußten gebohrt werden. 229 Brücken waren zu bauen, da¬ 
von eine mit 460 m über den Naktongkang (Rakuto-ko), und eine mit 400 m 
über dessen Nebenfluß Kümhokang (Kinko). Die meisten Brücken mußten 
ähnlich wie in Alt-Japan mit Rücksicht auf die Überschwemmungen 
sehr viel länger angelegt werden, als die Flüsse gewöhnlich 
breit sind. Die Linie ist, wie fast alle japanischen, eingleisig. 
Eine große Erleichterung war es für den Bau, daß man viel ver¬ 
wertbares Material an Ort und Stelle vorfand. Der Boden längs der süd¬ 
lichen Strecke besteht nämlich vorwiegend aus Gneis und Granit, während 
bei dem nördlichen Abschnitt toniges Erdreich vorherrscht, aus dem gute 
Ziegel hergestellt werden konnten. Das Holz für Balken und Schwellen 
mußte allerdings aus dem Ausland — Vereinigte Staaten und auch Japan — 
bezogen werden, denn der Süden der Halbinsel ist abgeholzt, und Wälder 
gibt es in Korea nur noch in einzelnen Distrikten im Norden. Die Anfahrt 
zur Hauptstadt war eine leichte Aufgabe, insofern einfach die letzten rund 
10 km der Bahn von Dschemulpo mitbenutzt wurden und sich auf diese 
Weise außerdem der Bau einer besonderen Brücke über den Han vermeiden 
ließ. Eine solche zeigte sich erst Ende 1911 nach Einrichtung des Expreß¬ 
verkehrs als unentbehrlich und ist Anfang 1918 vollendet worden. Am 
anderen Endpunkt hingegen, in Fusan, waren große Arbeiten zu leisten. 
Schon in der Konzession der Kaiserlich Koreanischen Regierung war vor¬ 
gesehen, daß zur Schaffung eines günstigen Hafengebietes und zur Ermög¬ 
lichung einer unmittelbaren Warenumladung von Schiff in Eisenbahn große 
Anschüttungen erfolgen sollten. Der erstrebte Erfolg ist erreicht worden, be¬ 
reits die zweite große Landungsbrücke mit Schienengleisen wurde Mitte 
1913 eingeweiht, und es können jetzt große Seedampfer von 7000 t unmittel¬ 
bar aus den Eisenbahnwagen laden und in sie löschen. Es ist erklärlich, 
daß von dem Oberbaumaterial und dem rollenden Material fast nichts aus 
Japan bezogen werden konnte, woselbst Schmalspur auf dem ganzen Netz 
herrscht, und daher die einheimischen Eisenbahnbedarfswerkstätten auf Be¬ 
dürfnisse einer Bahn mit Vollspur nicht eingerichtet waren. So wurden 
denn die Lokomotiven von Baldwin & Cie aus Philadelphia, die bemerkens¬ 
wert schweren 40% kgm-Schienen aus den Carnegiewerken und mehrere 
tausend Tonnen Stahl besonders an Brückenmaterialien auch aus England 
bezogen. Die Kosten des Baus beliefen sich auf durchschnittlich 120 000 Jt 
für das Kilometer. Nur ein Teil der Personenwagen wurde in Japan her¬ 
gestellt. Am 1. Januar 1905 verfügte die Betriebsleitung über 28 Lokomo¬ 
tiven, 58 Personenwagen und 230 Güterwagen. 

Die Rentabilität der Linie war während der kurzen Zeit des privat- 
wirtschaftlichen Betriebes nicht ungünstig. Bei einem Kostenaufwand von 
rund 125 000 M für das Kilometer soll das erste Geschäftsjahr eine durch- 
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hatte auch die russische Diplomatie so gerechnet, daß es besser sei, wenn die 
Japaner bei einem Vormarsch durch Korea keine Bahnlinie zu ihrer Er¬ 
leichterung anträfen. Darin hatte sie sich allerdings nicht verrechnet, denn 
die koreanische Regierung unternahm aus eigenem Antriebe nichts, so daß 
die japanische Militärverwaltung später bei Ausbruch des Krieges 1904 sich 
gezwungen sah, unter Beschleunigung mit allen Mitteln die Linie — ebenso 
wie die Linie Fusan Söul — vollspurig zu bauen, die dann mit ihrer 
allerdings nur als Feldbahn in Spurweite von 60 cm gebauten Fortsetzung 
von Antung nach Mukden die späteren Truppentransporte zu Lande bis ins 
Herz der Mandschurei der japanischen Armeeleitung ermöglichte- Für die 
Fertigstellung dieser zusammen wohl auf 800 km zu schätzenden zwei Bahnen 
kann der japanischen Energie nur höchstes Lob gespendet werden. Bau und 
Betrieb wurden zunächst von dem im Februar 1904 geschaffenen Militär¬ 
eisenbahnamt unter dem Befehl des Etappenoberkommandos der japanischen 
Armee geleitet. Zugleich wurde auch ganz im Süden die 40 km lange Zweig¬ 
linie zur Verbindung des Hafens Masampo mit der Söul—Fusanbahn in An¬ 
griff genommen. Die im März 1904 begonnene nördliche Hauptlinie war mit 
einem Kostenaufwand von rd. 20 Millionen Yen im April 1905 fertig, mit Aus¬ 
nahme zweier Brücken über den Tschöng tschön kang (Seisenko) und den 
Tädongkang (Taidoko). Die im August 1904 angefangene Masanlinie 
wurde im Mai 1905 beendet. Die militärische Leitung der Bahn blieb be 
stehen bis zum September 1906. Gleich nach dem Kriege machte man sich 
daran, die Söul—Sinwidschubahn, für deren geschickte Trassierung keine 
Zeit gewesen war, von Grund auf umzubauen. Auch ihre Verlängerung 
auf mandschurischem Boden, die Strecke Antung—Mukden, erhielt später 
Vollspurweite. 1 ) Letzterer Ausbau wurde nach Überwindung erheblichen 
diplomatischen Widerstandes der Pekinger Regierung im August 1909 
durchgesetzt, die Linie im Herbst 1911 fertig und gemeinsam mit der Ver¬ 
bindungsbrücke über den Grenzfluß Jalu am 1. November 1911 eingeweiht. 

Wenn wir den Stand des Jahres 1906 wählen, so betrugen die ur¬ 
sprünglichen Baukosten der Söul—Widsehu- (Keijo—Gischu- oder Keigi-) 
Linie für eine Länge von damals rund 514 km insgesamt etwa 30 Millionen 
Yen oder für das Kilometer rd. 118 675 dl. Dieser nicht allzu hohe Durch¬ 
schnittsbetrag hat sich freilich später durch die Nachbesserungen und Ver¬ 
änderungen erheblich erhöht. Der Umbau begann schon im Dezember 
1904, jährlich wurden dann ungefähr 71 km gründlich neugebaut, so daß 
das ganze Werk 1911 vollendet werden konnte. Der Endpunkt der Bahn an 
der Brücke über den Jalu heißt japanisch Shingislm (gleich Neuwidschu), 
er ist 500,ss km von der Station „Großes Südtor" in Söul entfernt, oder 


') Vgl. Archiv fiir Eisenbahnwesen 1913. S. 97'). 
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unter Abzug der bereits bei der Söul-Fusanlinie gerechneten Strecke Nan- 
daimon—-Jongsan (Riusan): 497,603 km. 

Bedeutende technische Schwierigkeiten waren nicht zu überwinden. 
Allerdings mußten auf dem Bauabschnitt Tosöng—Hanpo (Dojyo—Kampo) 
zwei Tunnel von zusammen 700 m Länge und 20 Brücken, zusammen rund 
500 m lang, gebaut werden. Die Änderungen bezogen sich nicht nur auf 
den eigentlichen Bau, sondern vielfach wurde sogar eine ganz neue Trasse 
gewühlt, und dadurch wurden Abkürzungen und Verbesserungen der Stei- 
gungs- und Kurvenverhältnisse erzielt. Ferner wurden zahlreiche provi¬ 
sorische Brücken durch massive endgültige Bauten ersetzt, Steigungen von 
1 : SO auf 1 : 100 ermäßigt, Krümmungsdurchmesser von 201,2 m in solche 
von wenigstens 402,s m verwandelt, statt Schienen im Gewicht von 30 kgm 
solche von 37 y> kgm verlegt. Ein Tunnel von etwa 130 m Länge 
und eine größere Anzahl Brücken — 19 mit insgesamt rd. 400 m Ausdeh¬ 
nung — waren noch auf dem letzten Bauabschnitt zwischen Dschöng-dschu 
(Teishu) und Neuwidschu erforderlich. 

Als ein ganz besonderes Werk der Technik verdient jedoch die Brücke 
über den Jalu angesprochen zu w r erden. Sie erst bringt das koreanische 
Eisenbahnnetz in Kontakt mit den Eisenbahnen des asiatischen und euro¬ 
päischen Kontinents. Der Bau dieser Stahlbrücke begann auf der chine¬ 
sischen Seite am 1. August 1909. Die Gesamtlänge beträgt 947,29 m. In 
zwölf Spannungen von 60 bis 90 m wird die Flußbreite überquert. In der 
Mitte ist ein Brückenteil drehbar angeordnet, um die Durchfahrt hoch- 
mastiger Schiffe zu ermöglichen. Dieser Drehteil hat eine Länge von 91 m- 
Die Kosten der Brücke haben sich auf rund 5,o Millionen di belaufen. 
Am 1. November 1911 konnte die Brücke feierlich eingeweiht werden, und 
seit diesem Tage ist der äußerste Westen der zusammenhängenden größten 
Landmasse der Erde mit deren äußerstem Osten, sind Lissabon und Fusan 
durch einen ununterbrochenen Schienenweg verbunden. 

Das Material zum Bau und Umbau der Linie Söul—Widschu stammte 
au< Japan, einzelne Bestellungen mögen auch wohl ans Ausland gefallen 
sein, so vor allem an die Vereinigten Staaten von Amerika. 

1 >ie Verwaltung und mit ihr die Leitung der Urabauarbeiten ging 1905 
aus den Händen der Militärverwaltung in die der Zivilbehörden (zunächst: 
japanische Generalresidentur) über. Heute durchfahren täglich zwei Schnell* 
zöge, ein Tagesexpreß und ein Nach texpreß, in etwa zehn Stunden die Strecke 
in jeder Richtung, wobei die Fahrpreise von Söul bis Antung (mandschurische 
Grenzstation) in der T — Hl. Klasse 33, 23,10 und 33.20 dt betragen. 
(Näheres über den durehgehenden Verkehr siehe Kapitel III.) Die Ren¬ 
tabilität sollte außer allem Zweifel stehen. Es ist aber verständlich, wenn 
sie sich heute noch nicht in großen Gewinnen praktisch ausdrückt. Penn 
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die Zustände in Korea sind nach den tief eingreifenden Umwälzungen noch 
zu wenig eingelebt, und die ganze Entwicklung steht noch zu sehr im 
frühesten Beginn, als daß bereits ein zuverlässiges Urteil sich bilden ließe. 

3. Die Zweiglinien. 

In den amtlichen Berichten gelten neben der Stammbahn Fusan— 
Söul—Sinwidschu die übrigen Bahnen als Zweiglinien. Wir schließen uns 
dieser Betrachtungsweise an. Die südlichste Nebenlinie verbindet den Hafen 
Masampo (Masan) mit der Station Samlangdschin (Sanröshin) der Stamm¬ 
bahn, etwa bei km 49 nördlich von Fusan. Die Zweigstrecke ist ca- 40 km 
lang und hat fünf Stationen. Masampo mußte wegen seiner Lage unmittel¬ 
bar neben der Bucht von Dschinhä (Chinkai) — des anerkannt besten 
natürlichen Schutzhafens in Korea, welcher gegenwärtig denn auch an 
Stelle von Port Arthur zum japanischen Kriegshafen erster Klasse aus¬ 
gebaut wird — ein willkommener Landungsplatz für die Militärverwaltung 
im Kriege 1904/05 sein. So kam es, daß die Zweiglinie durch japanische 
Ingenieuroffiziere noch während des Krieges begonnen wurde und bereits 
im Mai 1905 vollendet war. Die Kosten für diese Linie, die vorwiegend 
mit japanischem Material normalspurig hergestellt wurde, betrugen ein¬ 
schließlich aller Nacharbeiten, die der überrasche Bau nötig machte, 
bis zum 31. März'1907 rund 2 l j 3 Millionen Yen oder 122 210 <M für das Kilo¬ 
meter. Nach ihrer flüchtigen Erstherstellung beschloß man, in ruhigem Tempo 
die Linie in vier Jahresabschnitten neu zu bauen, was auch in den Jahren 
1907—1909 ausgeführt worden ist. Besondere technische Schwierigkeiten 
waren nicht zu überwinden. Nur erheischt die Überquerung des Naktong- 
kang (Rakutu-ko) kurz vor der Vereinigung der Linie mit der Stamm¬ 
bahn den Bau einer längeren Brücke. Kurze Tunnel von zusammen 381 m 
Länge und eine Reihe von Brücken, die zusammen 1068 m messen, waren 
herzustellen. Mit der Übernahme der sämtlichen Bahnen in die Staatsver¬ 
waltung im Jahre 1906 ging auch diese Linie aus der militärischen Leitung 
in die eisenbahnamtliche über. Besondere Angaben über ihre Rentabilität 
waren nicht zu erlangen, wie ja auch anzunehmen ist, daß ihre Bedeutung 
wegen der Konkurrenz Fusans mit Masampo 1 ) nie sehr groß werden wird, 
welch letzteres zudem wegen seiner Nähe von Dschinhä am 31. Dezember 
1910 als geöffneter Hafen aufgehört hat zu bestehen. 

Von größerer Bedeutung ist die von Tädschön (Taiden) an der Haupt¬ 
bahn abzweigende Linie zu den beiden Häfen Kunsan und Mokpo. Die 

1 ) Fusan hatte 1913 einen Gesamthandel im Werte von 27% Millionen 
Yen, Masampo nur von 1% Millionen Yen, und zwar zumeist Marineeinfuhr für 
den Hafenbau von Dschinhä. 
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Linie Taiden—Mokpo wird kurz Honambahn (Konanbahn) genannt Ihre 
Gesamtlänge beträgt 259,r> km, sie wurde in Teilstrecken dem Betrieb über¬ 
geben und am 11. Januar 1914 vollständig fertiggestellt. Dazu kommt noch 
die bereits seit Herbst 1912 beendete, bei Iri (Riri) abzweigende, 22,o km 
lange Bahn zu der Hafenstadt Kunsan. Große technische Aufgaben waren 
nicht zu lösen. Die Materialien für die Bahn sind fast ausschließlich 
japanisch, Unternehmer ist der Staat, nachdem der japanische Reichstag 
1910 15 Millionen Yen für die Strecke bewilligt hat. Es ist nicht zu zweifeln, 
daß die Bahn ein gesundes Unternehmen darstellt, führt sie doch durch die 
beste Reisgegend Koreas. Die beiden Häfen, denen durch sie ein weites 
Hinterland erschlossen wird, standen im Jahre 1918 unter den dreizehn 
koreanischen Einfuhrplätzen an vierter und siebenter Stelle, und zwar 
Kunsan mit einem Handelswert, von ca. 7 'A Millionen und Mokpo mit 
ca. 4/i Millionen Yen. 

Die bei Söul abzw r eigende Linie nach Dschemulpo haben wir schon 
oben unter 1 (S. 406) kennen gelernt. 

Bei Söul zweigt sodann ferner die wichtigste Seitenlinie ab, die mit 
der Zeit mehr den Charakter einer Hauptbahn bekommen wird. Es ist die 
Strecke Jongsan—Wonsan (Riusan—Gensan oder Keijo—Gensan, daher 
Kei—Gen-Bahn genannt). Jongsan ist eine Art Vorstadt von Söul. 
Wonsan liegt im Nordosten der Hauptstadt an der* Küste und ist 
der einzige bedeutendere Hafen an der schwer vom Binnenland 
zugänglichen Ostküste, mit einem Jahreshandelswert von 6,7 Millionen Yen 
(1913) den sechsten Rang einnehmend. Die Linie ist veranschlagt auf eine 
Länge von rd. 220 km 1 ) und war Anfang 1914 von Söul (Riusan) aus bis 
Kumpallang (Kenfutsuro) 139,178 km, und von Wonsan (Gensan) aus bis 
Kosan (Dojo) 45,212 km fertig und dem Verkehr übergeben. Die Vollendung 
der Reststrecke Kentfutsuro—Kosan mit 34,iur> km Länge bis Herbst 
1914 ist gesichert. Die Linie wird vor allem politische Bedeutung erhalten, 
wenn ihre geplante Verlängerung nach Nordosten über Gensan hinaus bis 
zur chinesischen Grenze bei Hoiriong (Kainei) erfolgt sein wird (siehe 
darüber unten Kapitel III). Auf der noch offenen Strecke gilt es, schwere 
Aufgaben zu überwinden. Das Rückgratgebirge Koreas nähert sich näm¬ 
lich an dieser Stelle stark der See, hier liegen unweit die berühmten Diamant¬ 
berge Koreas — der Kümkangsan (Kongosan) —, und die Ostküste fällt 
stellenweise mit 1400 m Höhe fast unvermittelt zum Meere ab. Welche tech- 

*) Die Länge der Kai-Gen-Bahn steht nocli nicht genau fest. Bei der Bau¬ 
bewilligung im Parlamente lag die Zahl 136.3 Meilen (219,307 km) vor. Der letzte 
Bahnbericht von 1912 spricht von 138.33 Meilen. Jetzt soll dem Vernehmen nach 
die Strecke durch einen nachträglich beschlossenen Tunnelbau noch weiter ver¬ 
kürzt werden. Es wird daher hier mit der alten Zahl 136,3 weiter gerechnet. 
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nischen Schwierigkeiten solches Gelände dem Bahnbau zu bieten vermag, 
braucht nicht näher dargelegt zu werden. Die Bahn wird als Vollbahn ge¬ 
baut und soll 16 Millionen Yen kosten, was einem Durchschnittspreise von 
152 000 dl für das Kilometer entsprechen würde. An eine Rentabilität ist 
daher vorläufig kaum zu denken. 

Wonsan (Gensan) liegt ungefähr an der schmälsten Stelle der Halb¬ 
insel, uncf eine Eisenbahndurchquerung in ostwestlicher Richtung scheint 
daher hier am ehesten angängig (siehe darüber unten Kapitel III). Ein 
Teilstück einer solchen — wirklich projektierten — Querbahn ist auch 
schon in Gestalt der Zweigbahn vorhanden, die den Hafen Dschinnampo mit 
der Stammbahn Söul—Widschu verbindet. Die Zweiglinie geht vom alten 
Pjöng-jang (Heijo) westlich nach Dschinnampo und östlich nur wenige 
Kilometer bis zum Kohlenbergwerk bei Sadong (Jido). Pjöng-jang liegt 
265 km nördlich von Söul, ungefähr in der Mitte zwischen der Hauptstadt 
und der nördlichen Grenze (Sinwidschu), und ist einer der wenigen Orte, 
die auch schon früher eine gewisse Bedeutung durch Einwohnerzahl, Handel 
usw. hatten. Der Hafen Dschinnampo, zu dem die Eisenbahnentfernung 
ca. 55 km beträgt, ist 1913 mit mehr als 7 Millionen Yen Handelswert der 
fünftwichtigste. Die Bedeutung dieser Zweiglinie ist daher nicht gering 
und wird insbesondere mit dem Bau der Querbahn nach Gensan noch ertieb- 
lich steigen. Das östliche Stückchen Pjöng-jang—Sadong ist noch von rein 
lokaler Bedeutung. Die Strecke Pjöng-jang—Dschinnampo wurde im 
August 1909 begonnen und ohne besondere Schwierigkeiten im Oktober 
1910 vollendet Sie hat zahlreiche kleine Brücken in einer Gesamtlänge von 
rd. 900 m und vier Stationen. 

Noch eine Zweiglinie geht bei dem Orte Ivoschu, 36 km südlich Pjöng¬ 
jang von der Stammbahn nach Westen ab und erreicht mit 14 km Länge den 
Tädongkang (Taido-ko) kurz oberhalb seiner Mündung ins Meer bei 
Kiom-ipo (Kenjiho). 

Der Vollständigkeit halber sei noch die in Söul bestehende elektrische 
Straßenbahn sowie die Kleinbahn bei Fusan erwähnt, die gleichfalls der 
Eisenbahnzentrale in Söul bahnpolizeilich unterstehen. Die erstere wurde 
der Konzessionsgesellschaft: der „American—Korean Electric Co.“ im 
August 1909 abgekauft und w r ird jetzt (Anfang 1914) von einer japanischen 
Gesellschaft, der „Nikkan Gas & Electric Co.“, in einer Betriebslänge von 
25,o km geleitet. Die Kleinbahn in und bei Fusan wurde der Fusan Railway 
Co. im Februar 1911 abgekauft und wird jetzt von der japanischen „Chosen 
Gas & Electric Co.“ in Fusan mit etwa 22 km Länge betrieben. Endlich 
ist noch eine 2 km lange Trambahn in Pjöng-jang (Heijo), und zwar vom 
Bahnhof zur Stadt, vorhanden. Das eingezahlte Kapital der beiden 
Gesellschaften, welche aber außer dem Trambahnbetrieb sich noch mit der 
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Erzeugung und Abgabe von Gas und von Elektrizität befassen, war 1912 
3 750 000 Yen und 1050000 Yen. Die letzte Jahresdividende betrug 9 % 
und 7 y* %. 

Ganz im Norden des Landes, woselbst eine japanische Brigade in 
Lanam (Lanan) ihren Standort hat, befinden sich endlich noch zwei auf 
Veranlassung der Militärverwaltung gebaute Linien, sogenannte „Kuli¬ 
bahnen“. Triebkraft ist menschliche Schiebearbeit, die Spurweite rd. 60 cm. 
Die Leitung der zwei Linien hat ihren Sitz in Hamhung (Kanko) und in 
Tschöngdschin (Seishin). Die Strecke vom kleinen Hafenorte Söhodschin 
(Seikoshin) nach Hamhung (Kanko) ist 13 km lang, und die drei Teil¬ 
strecken bei Tschöng-dschin, deren Hauptlinie bis zur chinesischen Grenze 
bei Hoiriong (Kainei) am Tumenfluß hinaufreicht, haben zusammen eine 
Länge von 125 km. Beide Bahnen kleinsten Stils beförderten im Finanzjali r 
' 1912 22 787 Tons Güter und 41281 Personen. 

(Schluß folgt) 
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der Zahl der Zugbegleiter 
in den Vereinigten Staaten von Amerika' 1 2 * . 


Unter diesem Titel erörtert das Bureau o f K a i I w a y E c o - 
n o m i c s *) im Bulletin Nr. 53 eine Frage, die für die Eisenbahnen 
der Vereinigten Staaten von Amerika von einschneidender wirtschaft¬ 
licher Bedeutung ist. Gesetze, die die Mindestzahl der Zugbegleiter 
teils für den Personenzug-, den Güterzug- oder den Verschiebedienst, 
teils für alle drei Dienstzweige vorschreiben, bestehen schon in 
20 Staaten*). In einigen von ihnen hat man sich darauf beschränkt, 
die Praxis der Eisenbahngesellschaften zum Gesetz zu erheben; in min¬ 
destens 12 der Staaten hat aber diese Gesetzgebung eine Vermehrung 
des Zugbegleitpersonals zur Folge gehabt. In 15 anderen Staaten 4 5 ) sind Ge¬ 
setze dieser Art vorläufig noch abgelehnt worden. Auch ist der zwischen¬ 
staatliche Verkehr noch frei davon, obwohl in den letzten vier Jahren 
nicht weniger als acht Gesetzentwürfe über die Frage im Kongreß 
eingebracht worden sind. Die Bewegung flir train-crew legislation geht 
hauptsächlich von den Eisenbahnerverbünden, und zwar in erster Reihe 
von der Brotherh on d o f Rail w a y T r a i n in e n "’). aus. Die par 


1 ) The arguments for and againsl train-crew legislation. Bureau of Rail- 
way Economics. Bulletin No. 53. Washington 101:5. 

2 ) Siehe Archiv 1012 S. Idol. 

*) Arizona, Arkansas. Californicn. Connecticut. Indiana, Maryland. 
Missouri, Nebraska, Maine, Nevada. New Jersey. New York, Nord-Dakota. Ohb>. 
Oregon, Pennsylvanien, Süd-Carolina. Texas. Washington und Wisconsin. 

*) Colorado. Delaware, Florida. Georgia. Mississippi. Montana, Neu 
Hampshire, New Mexico, Nord-Carolina. Süd-Dakota. Tennessee, f’tnli. Yirginicn. 
West-Virginien und Wyoming. 

5 ) Siehe Archiv 1913 S. MOs. 

Archiv für Eisenbahn wesen. 1014. 
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)a ment arischen Vertreter der Verbände haben wiederholt erklärt, ihre 
-Mitglieder würden den Gegnern dieser Gesetzgebung ihre Stimme ver¬ 
sagen. Den Widerstand in den eigenen Reihen hat die Brotherhood of 
Railway Trainmen durch eine Resolution unmöglich gemacht, die den 
Mitgliedern bei Strafe des Ausschlusses verbietet, irgend etwas gegen 
train-crew legislation zu unternehmen. 

Die Anhänger der Gesetzgebung behaupten, daß die Beschäftigung 
von mehi 1 Leuten im Zugbegleitdienst für die Sicherheit des Personals 
und der Reisenden erforderlich sei; die Gegner verwerfen sie mit der 
Begründung, daß dadurch weder die Leistungsfähigkeit noch die Sicher¬ 
heit des Eisenbahnbetriebes erhöht werde, und daß damit auch sonst nichts 
für die öffentliche Wohlfahrt gewonnen werde, so daß man die Betriebs¬ 
kosten der Eisenbahnen unnütz steigere. Nach den Erhebungen, die der 
Sonderausschuß für die Beziehungen des Eisenbahn¬ 
betrieb es zur Gesetzgebung zum 1. Oktober 1913 angestellt 
hat, betragen die durch die train-crew legislation in 13 Staaten verursach¬ 
ten jährlichen Mehrausgaben für einen Teil der Eisenbahnen 3 903 000 $ 
und einschließlich der übrigen Eisenbahnen, deren Meldungen bei der 
Drucklegung des Bulletins noch nicht bekannt waren, nach der Schätzung 
des Bureau of Railway Economics insgesamt 6 000 000 $. Nach einer 
anderen, im Jahre 1910 von demselben Sonderausschuß veranstalteten 
Erhebung würden die Kosten eines Bundes gesetzes — nach den dem 
Kongreß in den Jahren 1909 und 1910 vorgelegten Gesetzentwürfen — 
nebst den Mehraufwendungen für die damals in 13 Staaten geltenden 
Sondergesetze den Eisenbahnen der Vereinigten Staaten eine jährliche 
Mehrausgabe von 20 282 000 $ auferlegen. Ein anderer Bundesgesetz¬ 
entwurf aus dem Jahre 1912, der die Personenzüge aus dem Spiel läßt 
und nur für Güterzüge von mehr als 25 Wagen einen Zugführer und drei 
Bremser fordert, würde für 143 Eisenbahngesellschaften mit einer Be¬ 
triebslänge von 195049 Meilen (= 85 v. H. der Betriebslänge aller Bahnen) 
folgende Belastung herbeiführen : 

Kosten der einzelstaatlicheu Gesetze. 1 797 600 $ x ) 

Kosten des Bundesgesetzes in den Staaten, die 

bereits train-crew legislation eingeführt haben, 1 342 200 „ 
Kosten des Bundesgesetzes in den übrigen Staaten 10 255 800 „ 

zusammen 13 395 600 $. 

J ) Au»sch)ießlich der Staaten, in denen solche Gesetze erst nach dem 
•lalire 1911 erlassen sind. 
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Die gewaltigen Beträge, die hiernach nötig wären, um die train- 
< re\v legislation durchweg in den Vereinigten Staaten einzuführen, be¬ 
zeichnen zugleich den Abstand, der zwischen der gegenwärtigen Zug¬ 
besetzung und den Wünschen der Anhänger dieser Gesetzgebung besteht. 
Wo diese noch nicht gilt, ist die Besetzung der Personenzüge je 
nach den Umständen verschieden. So werden viele Züge des Lokalver¬ 
kehrs mit nur zwei oder drei Wagen von einem Zugführer, der zugleich 
die Packmeistergeschäfte besorgt, und einem Mann begleitet, der als 
Bremser 1 ) oder Signalgeber (flagman) dient. Im Süden verkehren viele 
Zweiwagenzüge mit einem Zugführer, einem Bremser und einem schwar¬ 
zen Auf Wärter (porter); der Packmeisterdienst wird dann entweder von 
dem Zugführer oder dem Bremser verrichtet. Bei einer anderen im Süden 
üblichen Zusammensetzung besteht das Personal aus einem Zugführer, 
einem Packmeister (messenger), der das Gepäck und das Expreßgut be¬ 
sorgt, und einem Auf Wärter; in diesem Fall dient der Packmeister als 
Signalgeber. Züge mit vier oder fünf Wagen werden im ganzen Lande 
von einem Zugführer, einem Packmeister, einem Bremser oder Signal¬ 
geber und häufig von einem Auf Wärter begleitet; je nach der Zahl der 
Wagen kommen noch mehr Bremser dazu. Die Bremser der Personen¬ 
züge rufen die Stationen aus, helfen den Reisenden beim Ein- und Aus¬ 
steigen, stellen die Weichen, laden das Gepäck ein und aus, achten auf 
heiße Achsen und andere Schäden und geben die Signale. Ist sowohl ein 
Aufwärter wie ein Signalgeber oder ein Bremser und ein Signalgeber da, wie 
das bei den Personenzügen auf den meisten Hauptbahnen der Fall ist, so 
besteht des Signalgebers Dienst nur im Signalisieren und im Umstellen der 
Weichen hinter dem Zug. 

Demgegenüber fordert die train-crew legislation in vielen 
Fällen für die Personenzüge ohne Rücksicht auf die Zahl der Wagen 
mindestens einen Zugführer, einen Packmeister und einen Bremser oder 
Signalgeber und für Züge mit einer bestimmten höheren Wagenzahl 
weitere Leute; doch weichen die einzelstaatlichen Gesetze in ihren An- 
hmlerungen sehr voneinander ab. So sind zwei Bremser vorgeschrieben: 


*) Im zwischenstaatlichen Verkehr müssen alle Züge, also auch die 
(lüterzüge, mit durchgehender Bremse ausgerüstet sein (Railway Safety 
Appliance Act von 1893 und Nachtrag von 1903). Nach diesem Gesetz ist die 
Zahl der von der Lokomotive aus zu bremsenden Wagen eines Zuges allmählich 
von 50 % auf 85 % erhöht worden. Tatsächlich waren am 30. Juni 1911 aber 
nicht weniger als 98,70 % aller Lokomotiven und Wagen mit durchgehender 
Bremse versehen. Die Bezeichnung „Bremser“ (brakeman) ist deshalb, wie das 
Bureau of Railway Economics bemerkt, veraltet, da die Zugbegleiter eigentlich 
nur noch beim Rangieren abgestoßener Wagen das Bremsen zu besorgen haben. 

28 * 
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in Nevada für Züge mit drei oder mehr Wagen, in New Jersey, Oregon. 
Pennsylvanien, Washington und Wisconsin bei vier und mehr Wagen, 
in Indiana bei 5 und mehr Wagen und in Nebraska endlich bei 6 und mehr 
Wagen. Ferner muß nach dem Gesetz von New Jersey ein aus mindesten- 
4 Personen- und einem Packwagen bestehender Zug mit wenigstens 
6 Zugbegleitern besetzt sein, während das Gesetz von New York bestimmt, 
daß jeder Zug, der einen Packwagen enthält, außer mit dem Zugführer 
und zwei Bremsern auch mit einem Packmeister besetzt sein muß. Diese 
Gesetze machen die Zahl der Zugbegleiter also durchweg von der Wagen¬ 
zahl der Züge abhängig, obwohl der tatsächliche Personalbedarf sich 
nicht immer hiernach richtet. So laufen in vielen Zügen Pullman- 
Wagen mit Schaffnern und Aufwärtern der Pullman-Gesellschaft, die 
unter anderem auch die Heizung, Beleuchtung und Lüftung der Pullman- 
Wagen zu besorgen haben. Züge mit solchen Wagen brauchen selbst¬ 
verständlich nicht soviel Zugbegleiter wie andere Züge, gleichwohl 
nehmen die Gesetze hierauf keine Rücksicht. Das ist besonders unbillig 
bei Zügen, die nur aus Pullman-Wagen bestellen. 

Wie bei uns. unterscheidet man auch in den Vereinigten Staaten 
durchgehende und O r t s g ii t e r z ü g e. Die ersten werden her¬ 
kömmlich von einem Zugführer und 2 Bremsern begleitet. Der eine 
Bremser befindet sich während der Fahrt auf der Lokomotive, um die 
Signale des Zugführers dem Lokomotivführer zu übermitteln und die 
Weichen zu öffnen, wenn der Zug an Kreuzungen und überholungsstellen 
in ein Nebengleis geleitet werden muß. Der andere, der Schlußbremser, 
hält sich bei dem Zugführer im Packwagen auf. Er hat unterwegs den 
Schluß des haltenden Zuges zu decken (to flag) und die Weichen zu 
schließen, nachdem der Zug in das Nebengleis eingelaufen ist. Braucht 
der Zugführer unterwegs Hilfe zur Beseitigung von Schäden an der 
Kupplung oder der Bremseinrichtung, so muß der Schlußbremser den 
Schluß und der Lokomotivheizer die Spitze des Zuges decken, während 
der Spitzenbremser dem Zugführer Hilfe leistet, ln diesen sehr seltenen 
Fällen ist der Lokomotivheizer für die Zugsicherung verfügbar, da er 
inzwischen nichts anderes zu tun hat. Schäden an der durchgehenden 
Bremse, die sich nicht an Ort und Stelle beseitigen lassen, hängen regel¬ 
mäßig mit einer Beschädigung der Lokomotive zusammen. In solchen 
Fällen fährt der Zug unter dem Schutze der Handbremsen, die sich noch 
an allen Wagen befinden, langsam bis zur nächsten Station, wo er das 
Eintreffen einer Ersatzlokomotive abwartet. Sonst werden die Hand¬ 
bremsen nur noch unter besonderen Umständen, z. B. beim Befahren stark 
geneigter Strecken, benutzt: zu ihrer Bedienung werden dann drei oder 
mehr Bremser verwendet. Zum Beweise dafür, um wie vieles gefährlicher 
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diese beim Vorherrschen der Luftdruckbremse l ) allerdings seltenere Art 
des Bremsens im Vergleich mit dem Dienst unserer Bremser ist, sei an¬ 
geführt, was der Regierungsbaumeister Dr.-Ing. Bruno Schwarze in seinem 
dem preußischen Minister der öffentlichen Arbeiten erstatteten „Studien¬ 
bericht über Nordamerikanische Eisenbahnen“ (Halle a. S. 1909. Als 
Manuskript gedruckt) gelegentlich der Beschreibung der normalen bedeck¬ 
ten Güterwagen der Baltimore- und Ohio-Eisenbahn (S. 137) sagt: 

„Auf den Dächern sind die Wagen mit Laufbrettern für die Bremser ver¬ 
gehen, da in Zügen, die ohne Luftdruckbremse gefahren werden, mehrere Wagen 
von nur einem Bremser bedient werden. Damit der Mann beim Durchfahren von 
Tunneln und Straßenüberführungen, besonders in der Dunkelheit, daran erinnert 
wird, sich rechtzeitig niederzuducken, ist in einiger Entfernung vorher das 
Profil des lichten Raumes von Holzkugeln umgrenzt, die an langen Fäden hängen. 
Ragt der Mann in das Profil, so streifen ihn diese Pendel und mahnen ihn zu 
blitzschnellem Niederducken bei Gefahr, sonst augenblicklich zerschmettert zu 
werden.“ 

Man darf annehmen, daß diese Art der Bedienung der Handbremsen 
bei Güterzügen nicht nur eine Eigentümlichkeit der bezeichneten Bahn, 
sondern daß sie auf den nordamerikanischen Eisenbahnen allgemein 
üblich ist. 

Im Gegensatz zu den durchgehenden Güterzügen werden die Orts- 
güterzüge durchweg von drei Bremsern bedient. Das geschieht aber 
nicht aus Gründen der Betriebssicherheit, sondern lediglich zur Beschleu¬ 
nigung des bei diesen Zügen auf den Unterwegsstationen zu bewältigen¬ 
den Lade- und Rangiergeschäfts. Während der Fahrt hat der dritte 
Bremser keine besonderen Obliegenheiten zu erfüllen, auch keinen be¬ 
sonderen Posten, er hält sich vielmehr meistens im Packwagen auf. 

Die einzelstaatliche Gesetzgebung verlangt für die Güterzüge durch¬ 
weg mindestens drei Bremser, und zwar die von Arkansas und Washington 
bei Zügen mit 25, New York bei Zügen mit 26, Maryland, New Jersey 
und Pennsylvanien bei Zügen mit 30, Arizona, Missouri und Oregon bei 
Zügen mit 40, Californien, Nevada und Indiana bei Zügen mit 50 und 
Nord-Dakota bei Zügen mit 46 und mehr Wagen. Die im Kongreß ein- 
gebrachten Gesetzentwürfe fordern für jeden Zug von mindestens 
25 Wagen drei Bremser. 

Aus dem Bulletin geht nicht hervor, wie sich die Mehrkosten für 
die train-crew legislation auf die Personen- und die Güterzüge verteilen ; 
es hat aber den Anschein, als ob der Hauptanteil auf die Güterzüge ent¬ 
falle. Jedenfalls wendet sich das Bureau of Railway Economics im 


1 ) Siehe di«» Amnerkmitf zur Seit«» 121. 
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wesentlichen gegen die Berechtigung der Gründe, die für die Vermeh¬ 
rung der Bremser bei den Güterzügen vorgebracht werden. Hauptsäch¬ 
lich sind das folgende Gründe: 

1. Die Einführung der automatischen Kupplung und der durch¬ 
gehenden Bremsen sowie die Erhöhung der Zuglasten habe zu 
einer Verminderung des Zugpersonals im Vergleich zur Arbeits¬ 
menge geführt. 

2. Diese Personalverminderung habe die Unfallgefahr sowohl für 
das Personal als auch für das Publikum vermehrt, wie aus der Zu¬ 
nahme der Unfälle hervorgehe. 

•1. Die Verlängerung der Züge und ihre kompliziertere Ausrüstung. 
erfordern eine genauere Untersuchung der Wagen auf den Kohlen - 
und Wasserstationen, wozu das Personal der durchgehenden Güter¬ 
züge nicht ausreiche. 

Zu dem ersten Punkt bemerkt das Bureau of Railway Economics 
nach der Statistik des Bundes Verkehrsamts habe sich die Zahl 
der Zugmeilen aller Personen- und Güterzüge 1 ) in den Vereinigten 
Staaten in den Jahren 1901 bis 1910 um 34,55 v. H.. die der Güter- 
wagenmeilen um 47,92 v. H., die Gesamtzahl der „anderen Zug¬ 
begleite r“, hauptsächlich also der Bremser und Signalgeber, aber um 
02,07 v. H. vermehrt. Im Verhältnis zur bewegten Gütermenge sei die 
Zahl der Zugbegleiter allerdings zurückgegangen: da aber der Umfang 
ihrer Dienstleistungen mehr von der Zahl der Wagen und der Züge als 
der beförderten Tonnenzahl abhänge, so sei der Vergleich mit den Wagen- 
und Zugleistungen ein sicherer Anhalt für die Beurteilung der Frage, 
ob die Intensität des Dienstes gewachsen sei. 

Die Behauptung, daß sich infolge der unzureichenden Besetzung der 
Züge die Unfälle sowohl beim Personal als auch beim Publikum vermehrt 
hätten, ficht das Bureau of Railway Economics auf Grund der Unfall¬ 
statistik des Bundesverkehrsamts an. Nach dieser sind im Jahre 1912 ins¬ 
gesamt 1663 Zugbegleiter im Dienste getötet und 43 975 verletzt 
worden, davon gelegentlich des Zugdienstes, aber nicht infolge eines Zug¬ 
unfalles, 1152 getötet und 37 776 verletzt. Von diesen wiederum sind 839 
getötet und 15 034 verletzt durch Umstoßen oder Überfahren, durch Her¬ 
unterfallen von den Fahrzeugen, beim Auf- oder Abspringen und durch 
Anprallen an Hindernisse über und neben den Gleisen. Das Bureau of 
Railway Economics räumt ein. daß ein mittelbarer Zusammenhang 

‘J Für das Jahr 1901 ist nur die Meilenzahl beider Xuggattungeu zu¬ 
sammen bekannt. 
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zwischen diesen Unfällen und einer angeblich ungenügenden Besetzung 
der Züge denkbar ist; die Vermutung eines solchen Zusammenhanges 
liege aber fern und werde jedenfalls nicht durch bekannte Tatsachen ge¬ 
stützt. Es leuchte nicht ein, daß solche Unfälle durch eine Vermehrung 
des Personals vermindert werden könnten; man dürfe vielmehr annehmen. 
daß sie gerade dadurch vermehrt würden. Z. B. würde die Einführung 
des dritten Bremsers, der sich auf der Bremse aufhalten müßte, wahr¬ 
scheinlich noch die Zahl der mit dem Aufenthalt auf der Bremse verbun¬ 
denen Unfälle vermehren. Überdies könne die Zahl der durch Wald¬ 
brände, Überschwemmungen, Erdrutsche und Explosionen entstehenden 
Unfälle durch eine Verstärkung des Zugpersonals nicht vermindert werden. 
Deshalb biete eine solche wenig oder gar keine Möglichkeit zur Ver¬ 
ringerung der Zahl der persönlichen Unfälle. 

Das ist nicht ganz überzeugend, denn wenn auch keine Tatsachen be¬ 
kannt sein sollten, die gegen diese Auffassung sprechen, so läßt doch die 
Unfallstatistik in der vorliegenden Gestalt keinen sicheren Schluß darüber 
zu, ob die tiefere Ursache mancher persönlichen Unfälle nicht doch in einer 
Übermüdung des Personals zu suchen ist. der durch eine Personalvermeh- 
rung zu begegnen wäre. 

Das Bulletin wendet sich dann zu den Zugunfällen. Nach der 
Statistik des Bundesverkehrsamts sind im Jahre 1912 auf den Bahnen 
der Vereinigten Staaten 8215 Entgleisungen vorgekommen, davon 
423 durch Verschulden des Zugpersonals, der Signalwärter usw. und 3847 
wegen Beschädigungen der Zugausrüstung. Der amtliche Bericht schreibt 
keine Entgleisung einer unzulänglichen Besetzung der Züge zu. Wäre aber 
mehr Personal vorhanden gewesen, so hält es das Bureau of R&ilway 
Economics allerdings für denkbar, daß Mängel an der Zugausrüstung 
rechtzeitig bemerkt und die eine oder andere Entgleisung vermieden wor¬ 
den wäre; doch fehle es für eine solche Annahme an jedem Anhalt. Dem¬ 
gegenüber muß darauf hingewiesen werden, daß fast die Hälfte aller 
Entgleisungen durch Mängel an der Zugausrüstung entstanden ist. Die 
Wahrscheinlichkeit spricht deshalb dafür, daß die hierin liegende Unfall¬ 
gefahr durch eine Vermehrung des Zugpersonals nicht unwesentlich ver¬ 
ringert werden könnte. 

Bei der Erörterung der Ursachen der Zusammenstöße hebt der 
amtliche Bericht für das Jahr 1912 hervor, daß ein großer Teil dieser Zug 
Unfälle durch Pflichtwidrigkeiten des Personals herbeigeführt werde; so 
seien von den 81 bis zum 1. September untersuchten Unfällen nicht weniger 
als 52 durch das Personal verschuldet w r orden, darunter allein 48 von den 
49 untersuchten Zusammenstößen: und zwar treffe die Schuld in den 
meisten Fällen das Zugbegleit- oder das Lokomotivpersonal. Auch dieser 
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Teil des amtlichen Berichts enthält nichts davon, daß ungenügende Be¬ 
mannung der Züge im ursächlichen Zusammenhang mit den Zusammen¬ 
stößen stehe; indessen bemerkt das Bureau of Railway Economics mit 
Recht, die Unfallursachen seien nicht so erschöpfend erörtert, daß man 
daraus unbedingt folgern könne, keiner der Zusammenstöße hätte durch 
stärkere Besetzung der Züge vermieden werden können. 

Zieht man die Unfälle eines größeren Zeitraumes in Betracht, so 
wird das Schuldkonto des Zugpersonals im Spiegel der Statistik keines¬ 
falls geringer. Das Bundesverkehrsamt hat in den Jahren 1902 bis 1912 
einschließlich 1431 Zugunfälle, bei denen 3447 Personen getötet und 18908 
verletzt worden sind, durch eigene Beamte untersuchen lassen. Dabei 
hat sich herausgestellt, daß 1042 Unfälle durch das Personal, davon 143 
durch Bremser verschuldet worden sind, und zwar 40 durch Nicht¬ 
bremsen, 72 durch unterlassene und 26 durch ungeeignete Deckung der 
Züge, sowie 5 durch andere Fehler. Der amtliche Bericht führt auch hier 
keinen Unfall auf unzureichende Besetzung der Züge zurück; trotzdem 
verkennt das Bureau of Railway Economics nicht, daß man mit dieser Sta¬ 
tistik allein nicht beweisen könne, keiner der Unfälle sei durch ungenügende 
Bemannung der Züge entstanden. Daneben entsteht übrigens die Frage, ob 
nicht der eine oder andere Unfall weniger durch ungenügende Besetzung 
der Züge als durch die Länge der Dienstdauer des Personals verursacht 
worden ist J ). 

Zur Widerlegung der Behauptung, daß die Zahl der Unfälle stetig 
steige, ist folgende Zusammenstellung aus der amtlichen Statistik mit- 
geteilt (s. S. 427): 

Der Rückgang in den I nfallziffern der Jahre 1908 und 1909 ist nur 
ein scheinbarer, da sie, ebenso wie die Zahlen des Jahres 1910, nicht die 
hei solchen Gesellschaften-) vorgekommenen Unfälle enthalten, die sich 
lediglich mit dem Verschiebedienst und dem Bahnhofsdienst beschäf¬ 
tigen. Andererseits ist die Steigerung der Zahl der Verletzten 
in den Jahren 1911 und 1912 nicht so erheblich, wie es nach der Über¬ 
sicht den Anschein hat; denn die Unfälle werden dem Bundesverkehrsaim 
seit dem Jahre 1911 nicht mehr jährlich, sondern monatlich gemeldet und 
sorgfältiger untersucht, so daß die Statistik seitdem Anspruch auf größere 
Genauigkeit hat. Hiernach ergibt sich aus der Übersicht vor allem eine 
starke Zunahme der Zahl der Verletzten in den Jahren 1901 bis 1907, 
daneben eine nicht so erhebliche Steigerung in den Jahren 1911 und 1912, 

1 J Wir behalten vor. auf die Frag«» der Dienstdauer in einem beson* 
dm n Artikel «»inzugehen. 

-) Sieh«» Moff-Sehwahaeh. Nordaiucrikaniseh«* Ki^eiihahu«*!!. S. 93 ff. 
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von dei- es überdies zweifelhaft ist, inwieweit sie überhaupt eine tatsäch¬ 
liche ist. Von einigen Schwankungen abgesehen, ist auch die Zahl der 
Getöteten bis zum Jahre 1907 stark gestiegen, während sie in den 
Jahren 1911 und 1912 trotz der größeren Genauigkeit der Statistik fast bis 
auf den Stand des Jahres 1901 zurückgegangen ist. 

In welchem Grade die Reisenden durch die Unfälle in Mitleiden¬ 
schaft gezogen sind, ist nur für das Jahr 1912 gezeigt worden. In diesem sind 
durch persönliche Unfälle 179 getötet und 6995 verletzt worden, während 
bei den Zugunfällen 139 Reisende das Leben eingebüßt haben und 9391 
verletzt worden sind, und zwar fast ausschließlich durch Zusammenstöße 
und Entgleisungen. Bei diesen Unfallursachen hat das Bureau of 
Railway Economics seine Stellung bereits bei der Erörterung der Unfall¬ 
folgen für das Zugpersonal dargelegt. Zu den persönlichen Unfällen der 
Reisenden bemerkt es zutreffend, daß diese Unfälle mit der Frage der 
Personalbemessung nichts zu tun haben. Von der Darstellung, wie sich 
die Unfallstatistik für die Reisenden während einer längeren Reihe von 
Jahren entwickelt hat, ist offenbar abgesehen worden, weil die Zahl der 
Opfer von Zugunfällen eine von der Zahl der Unfälle mehr oder weniger 
unabhängige Unfallfolge ist. 

Zur Frage der Untersuchung der Züge während des Auf¬ 
enthalts auf den Kohlen- und Wasserstationen bemerkt das Bureau of 
Railway Economics, daß die Züge dem Personal auf den Zugbildungs¬ 
stationen völlig zusammengestellt und lauffertig übergeben werden, so 
daß eine besondere Revision während der Fahrt im allgemeinen entbehrlich 
ist. Selbstverständlich hat das Zugpersonal unterwegs auf heiße 
Achsen, gebrochene Kupplungen, beschädigte Bremseinrichtungen usw. 
zu achten, die Vorschriften hierfür sind auf den einzelnen Bahnen ver¬ 
schieden. Aber im allgemeinen wird verlangt, daß das Zugpersonal den 
Zug während des Aufenthalts auf den Kohlen- und Wasserstationen auf 
solche Mängel hin prüft. Wenn es die Umstände erlauben oder wenn eine 
sorgfältigere Untersuchung nötig ist, geht der Spitzenbremser von der 
Lokomotive her die eine Seite und der Zugführer oder der Schlußbremser 
vom Zugschluß aus die andere Seite des Zuges ab, bis sich beide treffen; 
sie klettern dann über den Zug und setzen die Prüfung in der umgekehrten 
Richtung fort. Hierzu liegt aber nur unter besonderen Umständen ein 
Bedürfnis vor, z. B. wenn der Zug eine steile Strecke überwunden hat oder 
ungewöhnlich schnell gefahren ist. Gewöhnlich beobachtet der Spitzen¬ 
bremser (len Zug beim Anfahren, klettert dann auf den Packwagen und 
über (len Zug hinweg zur Lokomotive, wobei er die Prüfung unterwegs 
fortsetzt. Das ist ein bei uns unbekanntes Verfahren, das den Dienst des 
Spitzenbremsers besonders zur Nachtzeit sehr gefährlich macht. 
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Zum Schluß darf nicht unerwähnt bleiben, daß das Bureau of Railway 
Economics den vier Vorsitzenden der Verbände der Lokomotivführer, der 
Lokomotivheizer und Lokomotivführer, der Zugführer und des Zugbegleit¬ 
personals am 9. Juli 1913 einen Probeabdruck des Bulletins mit der Bitte 
übersandt hat, etwaige Einwendungen vorzubringen. Von dem Verband 
der Lokomotivheizer usw. ist darauf am 12. Juli erwidert worden, daß 
seine Mitglieder noch nicht ernstlich für train-crew legislation eingetreten 
seien. Der Vorsitzende des Verbandes der Zugführer hat sich darauf be¬ 
schränkt, am 4. August zu erwidern, daß er bis jetzt noch keine Zeit zur 
Vertiefung in die Abhandlung gehabt habe. Die beiden anderen Verbände 
haben bis zum 6. Oktober, an welchem Tage das Bulletin zum Druck ging, 
überhaupt nichts von sich hören lassen. Rg. 
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Die Verwendung des GuBeisenbetons zu Eisenbahnbauten 1 ). 

Von 

Professor Dr. P. Rohland-Stuttirart. 


In der „Internationalen Baufach -Ausstellung" in 
Leipzig ist eine formschöne Fußgängerbrücke, die sog. „Schwai’zen berg¬ 
brücke“ aus Gußeisenbeton errichtet worden. Sie überspannt die Bahn¬ 
linie Leipzig — Hof. Die Bedenken, die man früher gegen die Ver¬ 
wendung des Gußeisens im Beton hatte, hat man fallen gelassen. Vom 
physikalisch-chemischen Standpunkt läßt sich gegen die Ver¬ 
wendung des Gußeisens im Eisenbeton nichts einwenden. 

An und für sich ist Gußeisen gegen die Oxydation an der Luft 
besser als Schmiedeeisen geschützt; das würde immerhin wertvoll sein für 
Teile, die nicht im Beton gebettet liegen. 

Folgendes unterstützt den Oxydationsprozeß des Eisens: die 
Beimengungen, die es enthält, Mangan, Schwefel, Phosphor, Si¬ 
lizium, Kohlenstoff bewirken folgendes: 

Die Lösungstension des. Eisens wird dadurch beeinflußt; ist 
dann das Eisen von einem Elektrolyten umgeben, so bilden sich Potential¬ 
unterschiede an der Oberfläche; die positiven Wasserstoffionen wandern 
nach den Stellen mit größerem Lösungsdruck, um mit den Eisenionen in 
Reaktion zu treten; indessen tritt an den Stellen mit niedrigerem Lösungs¬ 
druck eine Anhäufung von Hydroxylionen ein, ein Vorgang, der durch die 
Ferroxylreaktion deutlich gemacht werden kann. 

Auf Zusatz von Ferricyankalium muß da, wo die Ferroionen in 
größerer Konzentration in Lösung gehen, die blaue Farbe des Berliner 
Blau eintreten, und da, wo Hydroxylionen in größerer Konzentration vor¬ 
handen sind, auf Zusatz von Phenolpthalöin Rotfärbung. 

') Vergl. die Besprechung des Huchs von Kmperger Neuere Bogenbrücken 
ins umschTiiirfcin Gußeisen. Archiv für Eisenbahnwesen 1013. S. 1407. 
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Eisen, das überhaupt keine Beimengungen enthält, ist gegen die Oxy¬ 
dation an der Luft am widerstandsfähigsten. 

Im Beton selbst ist das Gußeisen genau so vor der Oxydation ge 
schützt wie das Schmiedeeisen, und zwar aus folgendem Grunde: 

Der Zement des Betons hat beim Anrühren mit Wasser eine alka¬ 
lische Reaktion, wie sich das leicht mit rotem Lackmuspapier mit alko¬ 
holischer Phenolphtalöinlösung nachweisen läßt. Sie rührt daher, daß 
Kalziumhydroxyd hydrolytisch abgespalten wird, und dieser 
Vorgang hat die Rostsicherheit des Eisens zur Folge, 
weil dieses unter alkalischen Flüssigkeiten nicht oxydiert. 

Diese Abspaltung dauert so lange, als der Zement abbindet und sich in 
der ersten Erhärtungsperiode befindet, solange also überhaupt Feuchtigkeit 
im Zement vorhanden ist. 

Um die Nichtoxydation des Eisens unter alkalischen Flüssigkeiten zu 
erklären, nahmen Faraday und Wiedemann an, daß sich eine ganz dünne, 
nicht sichtbare Oxydschicht bildet, die das Eisen vor der Oxydation 
schützt. Mit bloßem Auge kann sie nicht wahrgenommen werden, da es zur 
Erkennung solcher sehr dünnen Schichten — unter 4 gjt — imgeeignet ist 

Wohl aber müßte sie nach einer von J. Müller und J. Königsbergei- 
aufgefundenen Methode sichtbar sein; es hat aber keine auf dem 
Eisen, das unter alkalischen Flüssigkeiten gelegen hatte, bemerkt 
werden können. 

Eine Oxydschicht ist also nicht vorhanden. Mit Hilfe der elektro¬ 
lytischen Oxydationstheorie läßt sich aber eine Erklärung für die Rost 
Sicherheit des Eisens geben: 

Die Hydroxylionen des vom Zement abgespaltenen Kalziumhydroxyds 
verzögern die Oxydation des Eisens im Beton, indem sie die oxydations¬ 
beschleunigende Wirkung der Wasserstoffionen durch Bildung von Wasser 
verhindern und den Sauerstoff der Luft vom Eisen fernhalten; das vollstän¬ 
dige Fehlen von Wasserstoffionen in konzentrierten Lösungen der Hy¬ 
droxyde — die ja in verdünnten noch vorhanden sind — wäre demnach als 
Ursache der Rostsicherheit anzusehen. 

Dieser Rostschutz ist dauernd, wie zahlreiche Beispiele beweisen, 
z. B. wurde im Jahre 1903 ein Stück eines Eisenbetonkanals, der im Jahre 
1892 in St. Johann erbaut war, herausgenommen. Das Eisen war vollständig 
rostfrei. 

In Grenoble wurde ein Stück der seit 1883 bestehenden Wasserleitung 
im Jahre 1901 herausgenornmen; das Eisen war blank. 

Die Kombination Eisen-Beton wäre einfach undenkbar, wenn auch 
nur die entfernteste Möglichkeit vorhanden wäre, daß sich Eisen im Beton 
oxydiert. 
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Demnach verhält sich Gußeisen im Beton genau so wie Schmiede¬ 
eisen, so daß in_ dieser Hinsicht seiner Verwendung zum Eisenbeton nichts 
entgegensteht. 

In Erwägung wäre noch zu ziehen, ob nicht der größere Gehalt an 
Kohlenstoff im Gußeisen seine Oxydation bewirken könne; das ist 
aber ausgeschlossen, da die Beimengungen des Eisens wohl an der Luft, 
wie oben ausgeführt worden ist, die Oxydation beschleunigen; unter alka¬ 
lischen Flüssigkeiten und unter dem alkalisch reagierenden Zement tritt 
dieses aber nicht ein. 

Weitere Versuche, die ich angestellt habe, bewiesen, daß auch Guß¬ 
eisen genau so wie Schmiedeeisen in Beton entrostet wird. Auch die 
Ersuchen sind die gleichen und die folgenden: 

Stark verrostete Eisenstäbe wurden in einen langsam abbindenden 
Zement gelegt; es zeigte sich schon nach 24 Stunden, nachdem das Abbinden 
und die erste Erhärtungszeit zu Ende waren, daß der Rost dünner ge¬ 
worden war und einzelne blanke Stellen vorhanden waren. Nach 
Wiederholung dieser Operationen zeigte es sich, daß noch zahlreichere 
blanke Stellen sich gebildet hatten, und daß das unter der gelben Schicht von 
Eisenoxyd befindliche schwarze Einsenoxydoxydul zum Vorschein gekommen 
war; schließlich waren die Teile der Eisenstäbe, die sich im Zement oder 
Beton befunden hatten, entrostet, während die Teile außerhalb verrostet 
geblieben waren. 

Diesem Tatbestand liegen folgende Ursachen zugrunde: der Zement 
spaltet beim Anrühren mit Wasser hydrolytisch Kaldumhydroxyd ab, die¬ 
ses nimmt aus der Luft Kohlensäure auf, und vereinigt sich mit diesem 
zunächst zu saurem, kohlensaurem Kalk; es entsteht das Jon 
HCOJ. Dieses wirkt unter Mitwirkung von Gips und etwas Alkalisulfat, 
die sich in jedem Zement befinden, auf das Eisenoxyd ein; es bildet sich 
Eisenkarbonat und Kalziumoxyd. Nun werden ja beim Eisenbetonbau die 
Eisenteile mit dem Zement oder Beton dann in Berührung gebracht, wenn 
letzterer in dem oben erwähnten Stadium sich befindet, wenn er Kalzium - 
hydroxyd abspaltet und Kohlensäure aufnimmt Daher ist eine Entrostung 
im vollständig erhärteten Zement oder Beton vollständig 
ausgeschlossen. 

Auch die H a 11 e f e s t i g k e i t des Betons am Gußeisen ist die gleiche 
wie am Schmiedeeisen. Diese ist zwar überhaupt bestritten worden, da der 
Zusammenhang zwischen beiden Materialien nur auf einem rein m e <• li a- 
nischen Nebeneinanderwirken beruhe. 

Sie isl aber tatsächlich vorhanden; denn das Eisen wird in dem 
Augenblick mit dem Beton zusammengebracht, wo die kolloiden 
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Substanzen deß Zements abgespalten sind und allmählich koaguliert 
werden; in diesem Zustand haben sie aber die Fähigkeit, Eisen fest zu 
umschließen und an ihm zu haften. 

Während also Schmiedeeisen und Gußeisen wegen ihrer besonderen 
Eigenschaften in Verbindung mit Beton Verwendung finden können, ist eine 
Kombination mit den anderen Metallen, deren chemisches Potential dem 
des Eisens ähnlich ist, also den anderen sog- unedlen, unmöglich. 

Diese Metalle, Blei, Zinn, Zink, Kupfer, auch Aluminium oxydieren 
sich im Beton; aus dem einfachen Grunde, weil sie von alkalischen 
Flüssigkeiten, also auch in Berührung mit dem vom Zement hydrolytisch 
abgespaltenen Kalziumhydroxyd oxydiert werden. 

Das Eisen bildet die alleinige Ausnahme. 

Schließlich sind noch die mechanischen Eigenschaften des Guß¬ 
eisens in Betracht zu ziehen; seine Zugfestigkeit ist allerdings geringer; 
indessen können nur weitere Versuche in den Materialprüfungsanstalten 
und in der Praxis das entscheidende Wort sprechen. 

Dagegen bleiben die übrigen, trefflichen Eigenschaften, wie ziemlich 
große Wasserdichtigkeit, Feuerbeständigkeit, Formungsfähigkeit, auch beim 
Gußeisenbeton bestehen. 
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Von Geh. Oberbatirat Baltzer. 


A. 

Der Eisenbahnbau im Kalenderjahr 11H 51. 

Jh Ustai'rika haben die Arbeiten zur Fortführung der Mittelland¬ 
bahn über Tabora hinaus zum Tanganjikasee einen befriedigenden Fortgang 
genommen. Die Gleisspitze erreichte den Malagarassifluß bei Station 
Ilgaga. 234 km hinter Tabora, am 29. Januar 1913. Wegen des Brücken¬ 
baues mußte sie daselbst bis zum 16. Juni Halt machen. Inzwischen war es 
gelungen, die Bahn jenseits des Malagarassi in einer südlicheren, wesent¬ 
lich günstigeren, als der ursprünglich angenommenen Linie zu führen, wo¬ 
durch drei Tunnelbauten entbehrlich wurden und die Gesamtlänge von 
412 auf etwa 403 km verkürzt werden konnte. Am 31. Oktober gelangten 
die Gleisvorstreckarbeiten bis Kilometer 371. Am 31. Dezember 1913 befand 
sich die Gleisspitze noch etwa 21 km vor Kigoma und sie erreichte ihr 
Endziel am See am 1. Februar 1914. 

Die Teilstrecke Tabora— Malagarassi —236 km — wurde am 30. Juli 
1913 dem öffentlichen Verkehr übergeben. Die im Jahre 1912 begonnenen 
Arbeiten zum Umbau und zur Verbesserung der Stammstrecken der Usam- 
bara- und der Tanganjikabahn wurden fortgeführt. 

Togo. Die l.i; km lange Reststrecke Agbonu—Atakpame der Hinter¬ 
landbahn Lome—Atakpame wurde von November 1912 bis Ende April 1913 
vollendet und am 2. Mai 1913 dem Betrieb übergeben. Ihre Gesamtlänge 
stellt sich auf 167,i:t km; da sic bei Kilometer 2.7 der Strecke Lome—Palime 
von dieser abzweigt, so beträgt die Baulänge der selbständigen Strecke 
Lome-Atakpame 164.:! km. 

*) Wr*rl. Arclm für Kiscub.ihnw rsun I9l:i S. M>:>. 
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Kamerun. Die Bauarbeiten auf der Neubaustrecke Duala—Bidjoka 
wurden fortgeführt. Zunächst konnte im Januar 1913 der vorläufige Be¬ 
trieb für den öffentlichen Verkehr bis Edea, Kilometer 84, aufgenommen 
werden. Am 15. Oktober wurde die Strecke bis Kilometer 130 und Ende 
November 1913 die gesamte Neubaustrecke bis Bidjoka — Kilometer 150 — 
für betriebsfähig erklärt und am 2. Dezember dem öffentlichen Verkehr 
übergeben. Die Arbeiten hinter Bidjoka sind bis Njok — Kilometer 179 — 
in vollem Umfange in Angriff genommen. 

Die Ausführung der Erdarbeiten hofft man wesentlich zu erleichtern 
durch 2 Trockenbagger — Dampfschaufeln — mit mechanischem Antrieb 
und drei dazu gehörige Dampfkabelwinden, sowie 20 Stück Kippwagen von 
je 1K cbm Fassungsraum, die im Oktober in das Schutzgebiet entsandt 
wurden, sowie durch ein 60 Zentimeter-spuriges Feldbahngleis von 30 km. 

Deutsch- Südwestafrika. In der Zeit von Januar bis Ende 
März 1913 wurden die rückständigen Arbeiten für die Vollendung der Um¬ 
baustrecke Karibib—Windhuk und der Neubaustrecke Windhuk—Keet- 
manshoop ausgeführt. Am 1. April 1913 ist der Staatsbetrieb auf 
beiden Strecken aufgenommen worden. 

Die Länge der in Kapspur umgebauten Strecke Karibib—Windhuk 
beträgt nunmehr 191 (früher 188) km. 

Im Kalenderjahr 1913 wurden demnach in Betrieb genommen: • 


in Oatafrika. 236 km der Mittellandbabn, 

» Kamerun. 69 „ „ 

„ Togo. 4,6 „ „ Hinterlandbahn, 


zusammen . 309,6 oder rund 310 km (410 km i. V.). 

Die nachstehende Zusammenstellung veranschaulicht den Stand der 
Eisenbahnbauten Ende des Kalenderjahres 1913: 


j davon 

Eisenbahnen im Schutzgebiet j. Gesamtlänge j nl Betrieb im Bau 

r __|_|_ 

i Kilometer 

! j j 

Oatafrika: r j j 

1. Usambarabahn. j 352 352 — 

2. Tanganjika- (Mittolland-) Balm . . . | 1250 1083 ( 167 

zusammen ... 1602 1 435 167 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1914. 
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davon 


Gesamtlänge 



Eisenbahnen im Schutzgebiet 


im Betrieb 

K i 1 o m e t e 

im Bau 

r 

1. 

Kamerun: 

Nordbahn . 

160 

160 


2. 

Mittellandbahn. 

283 

150 

133 


i 

zusammen . . . 

443 

310 

133 

1. 

Togo: 

Küstenbahn Lome—Aneeho . . . . 

44 

44 


2. 

Inlandbahn Lome—Palime. 

119 

; 119 

— 

3. 

Hinterlandbahn Lome—Atakpame . 

1 164 

! 164 

i 

— 


zusammen . . . 

! 

327 

i 

327 

— 

1. 

S ü d w e s t: 

Swakopmund—Windhuk. 

382 

i 

i 

382 


2. 

Otavibahn. 

671 

; 671 

— 

3. 

Nordbahn. 

i 506 

506 

— 

4. 

Südbahn . 

; 545 

1 545 

— 


zusammen . . . 

i 

2104 

1 | 

2104 

— 


im ganzen . . . 

4 476 

4 176 

300. 


B. 

Betrieb und Verkehr im Rechnungsjahre 1912. 

Betrieb und Verkehr der Schutzgebietsbahnen haben sich im Rech¬ 
nungsjahr 1912 zwar befriedigend weiter entwickelt; da aber auf der Usam- 
barabahn, der Bahn Karibib—Windhuk—Marienthal und der Südbahn in 
Deutsch-Südwestafrika der Baugutverkehr und sein Erträgnis stark zurück¬ 
gegangen ist, so ergibt sich im ganzen die beträchtliche Verminderung der 
Roheinnahmen um rd. 841 000 M. Der Betriebsüberschuß ist dagegen um 
rd. 177 800 Jl gestiegen und beläuft sich auf 5 725 888 M- Die Tanganjika¬ 
bahn in Ostafrika, die Bahnen in Togo und Kamerun und die Otavibahn 
zeigen, wie die nachstehende Zusammenstellung ergibt, durchaus zufrieden¬ 
stellende Betriebsabschltisse. 
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fl 

1 

Rechnungsjahr 1912. j 

1 

Eisenbahnen im Schutzgebiet 

■i 

— 

Durchschnitt). 

Betriebslänge 

km 

Roh¬ 

einnahme 

Betriebs¬ 

überschuß 

i 

Ostafrika: j 

1. Usambarabahn. ! 

352 

1204039 

292 946 

2. Tanganjika- (Mittelland-) Bahn. . . . j 

769 

4 197 470 

1515 439 

zusammen. 

1 121 

5 401 509 

1 808 375 

im Vorjahre. 


4 166 327 

1 036 161 

T o g o : 

1. Küstenbahn. 

44 

112 782 

35 576 

2. Inlandbahn. 

119 

469 407 

297 677 

Hinterlandbahn. 

108 

360203 

116 501 

Landungsbetrieb in Lome. 

i) 


336 700 

102 482 

T 

zusammen. ; 

820 

1278092 

552 236 

B 1 
im Vorjahre. 

i 

1 

I 

1199 993 

418 677 

0-1 M 

S u d w e s t : , 

if 

1. (Swakopmund) — Karibib —Windhuk— ij 

Narib—(Keetmanshoop) l ) .j| 382 -f- 214 = 596 

i 

1007 007 

1 

I 

! 254 360 

2. Südbahn nebst Landungsbetrieb in jj 

Roberthafen... 545 

2 029171 

i 399 320 

3. Otavibahn. , 

671 

4 921 288 

2492131 

zusammen. 

1 812 

! 8 667 466 

3 145 811 

im Vorjahre. 

_ 

1 10 966 083 

4 032 445 

Kamerun: 

Manengubabahn. 

100 

633 668 

219 466 

im Vorjahre. 


1 380432 

60 790 

i 

Im ganzen. 

1 

' 3 419 

i 

1 15 870 625 

5 725 888 

Im Vorjahr. 1 2 975 

16 711 835 

5 548 063 

Gegen das Vorjahr mehr. . 

444 

— 

177 825 

weniger j 

— 

841 210 

— 


D Die Betriebseinnahmen des von der Deutschen Kolonial-Eisenbahn-Bau- 
und Betriebs-Gesellschaft hergestellten Südabschnittes Keetmanshoop-Baugrenze 
fließen für das Rechnungsjahr 1912 noch dem betreffenden Baufonds zu und sind 
daher hier nicht berücksichtigt. 
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Die einzelnen Schutzgebiete. 

I. Ostafrika. 

1. DieUsambarabahn erscheint im Jahre 1912 zum erstenmal mit 
ihrer vollen Betriebslänge in der Statistik. Wegen des Rückgangs der 
Baufrachten ist trotz der Mehreinnahme des Personenverkehrs von rund 
56 700 Rp. und einer erfreulichen Steigerung der Erträge im Tierverkehr die 
Gesamteinnahme nur um rd. 16 000 Rp. = 1,8 % gestiegen. Die Betriebsaus¬ 
gaben sind infolge der Ausdehnung des Betriebes um 31,3 % gegen das Vor¬ 
jahr um rd. 90 000 Rp. = 15,2 % gesteigert. Der Betriebsüberschuß zeigt einen 
Rückgang um rd. 98 000 = 25 %, die Betriebsziffer ist von 66,a auf 75,o- ge¬ 
stiegen. Die nachstehende Tabelle gibt die einzelnen Ziffern: 



! 1911 ! 

1912 | 

| 

Unterschied gegen 
das Vorjahr 

i 

r s a in h a r a - K i s e ü h a h n 

Betriebslänge ; 

268 km j 352 km j 


in Rupien (= 1,33 M) | 

1 im 

ganzen 

in o/o 

i 

E i n n a h in e n aus : 

Personenverkehr. 

i 

246 672 

303 442 

!+ 

- 56770 

-f ‘23 

1 Güterverkehr. 

605 634 

540 916 j 

. — 

64 718 

— 10,7 

davon Bäuerin. 

182000 

21 000 

' — 

161 (XXI 

— 87.5 

= % ; 

rierverkehr. 

i 28 

7 098 

! ' :i ’ 9 

10 305 

+ 

3 207 

+ 45.7 

sonstig 1 !! Quellen. 

27 276 

j 48 306 |. + 

21 (XX) 


Gesamteinnahme. 

886 680 

903029 

i+ 

16 349 

| + 1,8 

Betriehsausgabe. 

593 291 

| 

683 319 

i + 

90028 

| + 13,4 

Betriebszift’er.% 

i 66,9 

75,67 

, + 

8,77 


BetriebsübersehuU . 

1 293 389 

219 710 



I 

- J6 

391 186 

292 940 

— 

98 240 

— 25 

r> e f ö r d e v t : 

Personen. 

!j 288 089 

| 259 205 


28 824 

— 10 

Personenkilonieter. 

; 12 561 150 

13 598 252 

+ 

1 037 102 

+ 8.25 

Durehsehnittsfahrt für die 

Person in km. 

i 

' 43,6 

52,45 

1 + 

8,sö 

| -f 20.:.! 

Tonnen . 

38 268 

33 141 

_ 

5 127 

- 13.4 

Tonnenkilometer. 

3 945 503 

3 216 532 

i 

728 971 

1 — 8.15 

1 InrehsehnittslanHnrdieToime 
in km. 

i 

103,1 

97,1 

r _ 

6.0 

— 5.S 

Sriick GroOvieh. 

1 518 

l 676 

i + 

158 

! 

Kleinvieh. 

6 102 

4 854 

i — 

1 248 
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V s a in b a r a - K i s e n b a h n 

1 Ü 1 1 

Betriel 

268 km 

19 12 

Unterschied gegen 
das Vorjahr 

islänge 

852 km 

in Rupien 

(= 1,33 V H) 

im ganzen in % 

Zugkilometer im ganzen ... 

*267 655 

277 085 

-f 9 380 + 8.3 

auf 1 km . . . 

1 000 

788 

— 212 — 21.2 

Auf 1 Zugkilometer befördert: 




Personen. 

46,9 

*>•-. i 

+ *2.3 — 4.9 

Tonnen . 

14.7 

11.6 | 

— 8,1 — 21 

1 Zugkilometer kostete J6 

±05 

8.24 

i 

-f- 0.29 

i 

Achskilometer der 




Personenwagen. 

1 567 *28» 1 ; 

2 260 824 


Gepäckwagen. 

*2*28480/! 

i 

1 

Güterwagen, beladen .... 

' *2 787 584 

2 822 1G0 1 ! 

i 

, leer. 

568 954 S 

582 800 

I 

= % 

; i7 i 

1 15,9 


Achskilometer im ganzen . . . j 

i 

5 152 807 1 

5 6*21 796 


Zugstärke in Achsen.i 

1 19.3 

! 1 

*20.3 

1 


Die Zahl der beförderten Personen ist um 10 % zurückgegangen, aber 
die gefahrenen Personenkilometer und die durchschnittliche Fahrtlänge 
sind um 8,25 und 20,3 % gestiegen. Die gefahrenen Gütertonnen und 
Tonnenkilometer zeigen wegen des Rückganges der Baufrachten einen er¬ 
heblichen Rückgang. Die Zugkilometer sind zwar im ganzen um 3,5 % ge¬ 
steigert, auf das Kilometer aber von 1000 auf 788, das ist um 21,2 % einge¬ 
schränkt. Die Leistungen auf das Zugkilometer an beförderten Personen 
sind von 46,9 auf 49,2 gesteigert, die des Güterverkehrs von 14.7 auf 11,6 t 
zurückgegangen. Die Züge zeigen demnach im Güterverkehr noch eine 
recht geringe Auslastung. Von den beförderten Gütern sind 12 786 t zur 
Küste gegangen. Die Reisenden und die Einnahmen an Fahrgeld verteilen 
sich auf die 3 Klassen wie folgt: 


Klasse 

Reisende 

Einnahme in Rupien 

19 11 

19 12 

19 11 j 1 9 1 *2 

I. Klasse. ! 11462 

II. „ | 10739 

III. „ i 265 888 

l ) Davon 554 070 für Holzwagen. 

, 

9 041 

9 677 

240 547 

> 

48 308 61 620 

20 976 30 232 

161 236 181 584 
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An Fahrzeugen waren vorhanden 18 (13) Lokomotiven, 1 Hebel¬ 
dräsine, 25 (19) Personenwagen, 6 vereinigte Post- und Gepäckwagen, 
91 gedeckte, 108 offene Güterwagen, 3 Wagenkräne und 27 Kleinwagen. 
Im Dienste der Betriebsverwaltung standen 46 (53) weiße Beamte und 877 
(732) farbige Arbeiter. 

2. Die Mittelland- (Tanganjika-) Eisenbahn Dar¬ 
essalam — Tabora hat im Kalenderjahr 1912 die mittlere 
Betriebslänge von 517 auf 769 km, d. i. um 48,7 %, gesteigert. Betrieb und 
Verkehr weisen, wie die nachstehende Zusammenstellung zeigt, eine durch¬ 
aus befriedigende Steigerung auf; beim Personenverkehr haben sich die 
Einnahmen um 57, beim öffentlichen Güterverkehr um 51,2, beim Baugut¬ 
verkehr um 33 % gegen das Vorjahr vermehrt, während die Zugkilometer 
nur um 3,5 % gestiegen sind. 


Tanga» j i k a-B ahn 


(1. Januar bis 31. Dezbr.i 
1911 1912 

Mittlere Betriebslänge 

517 km j 769 km 

in Rupien (— 1.33 M) 


Unterschied gegen 
das Vorjahr 

Im ganzen in % 

252 + 48,7 


Einnahmen aus: 


Personenverkehr 


218 922 

343 659 

+ 

124 737 

4 57,u 

Gepäck, Fahrräder. 

Hunde 

32 238 

39 759 | 

+ 

7 521 

4 23,3 

Güterverkehr . . 


647 137 

978 864 

-4- 

331 627 

+ 51,s 

Baugnt. 


1 289 923 

1 717 375 

+ 

427 452 

4 33,2 

Tierverkehr . . . 


39 189 

48 529 

+ 

9 340 

+ 23,* 

sonstigen Quellen 

. . . . 

10666 

19917 , 

+ 

9 261 

- 

Gesamteinnahmen . 

. . . . j; 

2 238065 

(, 

8 148 103 

+ 

909938 

4 *10,6 


= J6 ' 

2 984 087 | 

4 197 470 

+ 

1 213 251 

— 

Betriebsausgabe in . 

. . J6 

1, 

2 339 122 

2 682041 1 

+ 

342 919 

+ 14,7 

Betriebsziftbr .... 

• • o/o j 

78,4 i 

63,ü 

— 

14,6 

— 

Betriebsüberschuß in 

. cK • 

644 965 

1515 429 

_u 

870 332 

+ 135 

Befördert: 



i ; 




Personen .... 

. . . . 

77 591 

106 605 

+ 

29 014 

4 37,4 

Pers o ne n ki lo in e t e r 

. . . . 

11222 989 

, 22 373 742 

+ 

11 150 753 

4 99,5 

Durchschnittsfahrt für die 






Person .... 

. . krn 

144,5 

209,ö 

+ 

65,3 

4 45,.’ 

Tonnen. 


74 006 

i 84 275 

4- 

10 269 

4 13,* 

davon Baugut . . 


56 684 

65 013 

+ 

8 329 

4 IV 
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(1. Januar bis Bl. Dezbr.) 
19 11 19 1 2 , 

1! 

ji 

i Unterschied gegen 
das Vorjahr 

Tanganjika-Balin 

1 

i 

Mittlere Betriebslänge ' 

517 km 709 km 

, 

1 

im 

I 

ganzen in % 

I 

! 

in Rupien (= 1.33 M) 

1 

252 , -f 48,7 

1 

Tonnenkilometer . 

32091284 

45 240 822 

: 1 

-f 13 149 538 + 41,i 

davon Baugut . 

' 28628 288 

38 767 293 

: -f- 10 189010 + 85,3 

Durchschnittslauf für die 

Tonne . km 

l 

i 

> 433,6 

536,8 

I 

' + 

108,» + 23,4 

Zugkilometer . 

| 

947 030 

i 980 304 1 

, I 

+ 

33 274 -|- 3,6 

Züge . 1 

1 2 840 

j 4 504 i 

+ 

1 658 + 58,3 

Auf 1 Zugkm befördert : 

Personen . j 

11,85 

1 

1 

22,so 

! + 

10,95 -f- 92,5 

Tonnen . 

! 83,9 

46 j 

| + 

22,01 ! + 36,7 

1 Zugkm kostete in . . M 

1 2,47 

2,741 

! + 

0,27 -j- 10,9 

Großvieh . Stück 

3 680 

j | 

! 4472 j 

! + 

792 + 21,5 

Kleinvieh. „ 

1 7 288 

i 

! 8 645 j 

+ 

1257 -f 17,2 


Damit ist die erfreuliche Steigerung der durchschnittlichen Leistung 
des Zugkilometers von 11,86 auf 22,8 Personen und von 33,8 auf 46 Tonnen 
verbunden. Der Steigerung der Gesamteinnahmen um 40,e %, der Betriebs¬ 
ausgaben um nur 14,7 % entspricht eine Steigerung des Betriebsüberschusses 
um 870 332 <M, d. s. 135 %. Die Betriebsziffer ist von 78,4 auf 63,9 % 
herabgedrückt. Erfreulich ist neben der Zunahme des Güterverkehrs auch 
die des Tierverkehrs und seiner Erträge. Die durchschnittliche Fahrtlänge 
für die Tonne und die Person zeigt gleichfalls eine befriedigende Steige¬ 
rung. 

Die Güterbeförderung nach der Küste belief sich auf 7735 t gegen 
4453 t i. V.; hier sind u. a. zu nennen 79 t Mehl, im Lande erzeugt, 99 t 
Sesamöl, 2843 t Brennholz, 588 t Mtama, 245 t Saatfrüchte, 88 t Mais, 
512 t Erdnüsse, 93 t Sesam, 470 t unentkernte Baumwolle, 305 t Kautschuk, 
272 t Sisalhanf, 116 t entkernte Baumwolle, 631 t Häute, 175 t Wachs, 
164 t Glimmer. 

Die Zahl der Beamten und Bediensteten betrug 1 ) 137 (151) Euro¬ 
päer, 3276 (3671) Farbige (Goanesen, Syrer, Inder) und Eingeborene. 


l ) Die Ziffern des Vorjahres sind in Klammern angegeben. 
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Der Fahrzeugpark wies folgenden Bestand auf: 44 (44) Tenderloko- 
raotiven und 15 (10) Lokomotiven mit Schlepptender, 30 (30) Wasser¬ 
wagen, 2 (2) Revisionswagen, 28 (15) Personenwagen, darunter 3 ABB, 
5 CC, 11 (5) Post- und Gepäckwagen, davon 5 vierachsig, 135 (55) ge¬ 
deckte Güterwagen, 190 (175) offene Güterwagen, davon 45 vierachsig. 

60 (60) Schienenwagen, 3 (1) Kranwagen, 8 (7) Motordräsinen, 19 (7) 
Handhebeldräsinen, 53 (23) Bahnmeisterwagen. 

Nach einer erheblichen Speisung des Erneuerungsfonds, der mit 
2108 962,17 <M zu Buch steht, konnten von dem buchmäßigen Überschuß 
716 936,30 ofi zur Verzinsung des Schutzgebietsdarlehns für die fertig - 
gestellte Strecke Morogoro—Tabora abgeführt werden. 

Die Gesamtabrechnung der Strecke Morogoro—Tabora (639 km) er¬ 
gab einschließlich des Unternehmergewinnes die Gesamtsumme von 

61 438 895 Jl, oder einschließlich der ersten Ausstattung des Reserve¬ 
baufonds mit 2,5 Millionen Mark: 63 938 895 M, während für die Bauaus¬ 
führung seinerzeit 80 900 000 Jl bewilligt worden waren. Die Gesamtkosten 
haben demnach für das Kilometer rd. 100 000 Jl betragen. 

II. Togo. 

Obgleich man das Rechnungsjahr 1912 für das Schutzgebiet Togo nicht 
als besonders günstig bezeichnen kann, so stellt sich das Ergebnis seiner 
Verkehrsanlagen, der 3 Bahnen und des Landungsbetriebs in Lome, als 
recht befriedigend heraus. Die Gesamteinnahme ist um rd. 78 000 Jl ge¬ 
stiegen, die Betriebsausgaben konnten um rd. 55 000 Jl ermäßigt werden, 
der Betriebsüberschuß in Höhe von 552 236 Jl übertrifft daher den des 
Vorjahres um 133 559 M, das ist eine Steigerung um 31,o %. An der Steige¬ 
rung der Roheinnahme ist die Küstenbahn mit rd. 10 000 Jl, die Inlandbahn 
mit rd. 38 400 Jl und die Hinterlandbahn mit rd. 46 300 Jl beteiligt, während 
der Landungsbetrieb einen Rückgang seiner Roheinnahme um 16 621 Jl 
zeigt. Die Betriebsziffer der gesamten Verkehrsanlagen hat mit 56,8 % einen 
erfreulichen Tiefstand erreicht, wie noch nie zuvor. Dem entspricht eine 
Betriebsziffer von nur 36,6 % für die Inlandbahn Lome—Palime, womit 
diese unter allen deutschen Kolonialbahnen wohl das bei weitem günstigste 
Verhältnis der Betriebsausgaben zu den Roheinnahmen erzielt haben dürfte. 
Die Küstenbahn würde vielleicht noch günstiger dastehen, wenn hier nicht 
die Tarifeigentümlichkeit vorläge, daß die durchgehenden Güter frachtfrei 
befördert werden. 

Die Zusammenstellung A zeigt die Ergebnisse der Yerkehrsanlagen 
im ganzen, die Zusammenstellungen B bis E beziehen sieh auf die einzelnen 
Bahnen und den Landungsbetrieb in Lome. 
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Einnahmen aus: j ! 

Personenverkehr. 8*2 894 | 74 499 1 — 7 945 — 9,65 


Güterverkehr . 

Tierverkehr . 

i 

sonstigen Quellen . 

13 772 

522 

0 098 

81 819 

022 

0 892 

+ 

+ 

+ 

17 547 

100 

299 

+ 127.4 

_ 

Gesamteinnahme . 

102 781 

112 782 

+ 

10 001 

:+ 

9,75 

Betriebsausgabe . 

7-2215 

77 200 

+ 

4 991 

+ 

0,9 

Betriebsziffer . % 

70.3 

OH.5 

_ 

1,8 


-- 

BetriebsüberschuO .... f 

i 

80 500 

85 570 

+ 

5 010 

+ 

10.4 

Bef ö r d e r t: 


i 

1 




Personen . 

74 344 

70 130 

— 

4 205 

— 

0,65 

Personenkilometer . 

! 2 21S 545 

i 2 327 550 

; + 

100 005 

+ 

4.94 

Durchschnittsfahrt für die Person 

in kin 

*29.84 

88.18 

+ 

8.34 


— 

Tonnen . 

7 3<W 

8 158 

+ 

785 

+ 

10.65 

Tonnenkilometer . 

819 082 

841 85*2 

+ 

21 7*20 

+ 

0.8 

Durchschnittslauf für die Tonne 







in km 

48.4 

41.9 

— 

1.5 


— 
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Küstenbahn Lome—Anecho, 


1911 

191-2 

Unterschied gegen 
das Vorjahr 

44 km 

1 

i n 

Mark 

im 

ganzen in % 

Zugkilometer. 

Auf 1 Zugkilometer befördert: 

• . 

30 202 

i 

31266 

+ 

1 064 , -j- 3,5 

Personen. 

, * | 

73,5 

74.4 

+ 

0,9 + 1,2 

Tonnen . 

1 ; 

10.5h 

10.90 

+ 

0,32 -f- 3.0 

1 Zugkilometer kostete .... 


2,39 

2.47 

+ 

0.08 + 3.3 

Achskilometer der 

i 


' 



Personenwagen. 


‘284 506 

228 184 



Gepäckwagen. 

• ' 

55 440 

55 440 



Güterwagen, beladen . . . 


208 300 

328 912 



, leer .... 

i 

. . 

% 336 

133 654 



in 

%! 

26.4 

28,9 



Achskilometer im ganzen 

■ • 

704 588 

1 

746 190 



Zusammenstellung C. 



Inlandbahn Lome—Paliine, 

i 

' i 

1911 

1912 

1 Unterschied gegen 
das Vorjahr 

119 km 

i 

] 

i n 

M a r k 

im 

1 

ganzen 1 in % 


Einnahmen aus: 

Personenverkehr . 

Güterverkehr. 

Tierverkehr . 

sonstigen Quellen. 


117 099 

292 559 

787 

20 541 

131 425 

319 750 

1 143 

17 083 

4- 14 3*20 
+ -27 197 
; + 356 

— 3 458 

+ 1-2.2 
+ fl-s 

Gesamteinnahme . 

• 

i 

430 986 

469 407 

+ 38 4*21 

+ 8.9 

Betriebsausgabe . 

.... 

177 126 

171 780 

— 5 396 

— 3,4 

Betriebszifl’er . . . 

.. % 

41,1 

80,6 

— 4,5 

-- 

Betriebs Überschuß 

.... 

253 800 

297 077 

-f“ 43 817 

+ 17.3 

B o f ö r d e r t: 

Personen. 

. . . . 

70 807 

75 orä 

+ 4 775 

-|— 6,8 

Personenkilometer .... 

Diirchsclmittsfahrt für die 

Person 

3 5-25 910 

3 989 -200 

+ 463 ‘290 

+ 13.1 


in km 

50,15 

58,13 

+ 2.98 

— 

Tonnen . 

. . . . 

12 015 

14 733 

+ *2118 

“f" 16.79 

Tonnenkilometer. 

. . . . 

951 230 

1 081 092 

-f 1-29856 

+ 1 3,65 
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Inlandbahn Lome—Palime. 

1911 

1912 

\ 

Unterschied gegen 
das Vorjahr 

119 km 

i n 

Mark 

im 

l 

ganzen 

in % 

Durchschnittslauf für die Tonne 



1 

i 



in km ' 

75,4 

73,4 

■ - 

2,0 

— 

Zugkilometer. 

Auf 1 Zugkilometer befurdet: 

57 387 

52 415 


4 972 

— 8.7 

Personen. 

61,5 

76,2 

+ 

14,7 

+ -23.9 

Tonnen . 

16,6 

20,6 

+ 

4,0 

+ 24.1 

1 Zugkilometer kostete .... \ 

Achskilometer der 1 , 

8,09 

8.28 

+ 

0,19 

+ b,l 

Personenwagen. 

498 046 

487 390 

■ 



Gepäckwagen.i 1 

97 486 

97 018 




Güterwagen, beladen .... 

576 580 

707 866 1 ) 

1 



. leer. 1 

1 22 056 

140 040 




% i ( 

17,5 

16,5 

i, 



Achskilometer im ganzen. 

l 289 118 

1 481 814 

f 



Zusammenstellung D. 




p 

Hinterlandbahn Lome — Agbonu. | 

1911 

i 

1912 

Unterschied gegen 
das Vorjahr 

1(58 km i 

- —- 

—-- 

ji—- 


— 

| 

i n 

Mark 

im 

ganzen 

in % 


Einnahmen aus: 

Personenverkehr. 

! 

. . . ' 80692 

88 577 

II 

> ! + 

2 885 

+ 

3,6 

Güterverkehr. 

. . . 1 185 234 

245 064 

| + 

59 830 

.+ 

32.3 

Ti erverkehr. 

. . . 404 

895 


9 


— 

sonstigen Quellen ...... 

. . . 47 575 

31 167 

f - 

16 408 


— 

Gesamteinnahme . . 

. . . 313 905 

360 208 

+ 

46 298 

.+ 

14,75 

Betriebsausgabe . . 

. . . ! 266 074 

243 702 

-- 

22 372 

— 

8,4 

Betriebsziffer .... 

• % ' 84.8 

67,6 

— 

17,2 

< 

— 

Betriebsüberschuß . 

. . . 1 47 831 

116 501 

+ 

68 67<) 

+ 143..; 

i 

Befördert: 

Personen. 

. . . 89 859 

43 740 

1 

i + 

3 881 

+ 

9,74 

Personenkilometer. 

. . . 2 809 280 

2 559 55<) 

+ 250 270 

+ 

10,M 


l ) Einschi. 96 454 Wasserwagenaehskilometer. 
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Hinterlandbahn Lome—Agbonu, 

1911 

1912 

Unterschied gegen 
das Vorjahr 

163 km 

i 

in Mark 

im 

ganzen 

in % 

Durchschnittsfahrt für die Person 






in km 

57.94 

58,52 

+ 

0,58 

— 

Tonnen . 

8 567 

1(1197 

+ 

1 630 

+ 19 

Tonnenkilometer. 

OHO 379 

91*2 7(4 

+ *23*2 3*25 

+ 34.1 

Durchschnittslauf für die Tonne 






in km 

70,4 

89,5 

-L 

10.1 

— 

Zugkilometer. 

Auf 1 Zugkilometer befördert : 

54 624 

57 565 

+ 

2 941 

+ 5.1 

Personen. 

42.3 

44,5 

+ 

2,2 

+ 5... 

Tonnen . 

12.42 

15.85 

+ 

3,43 

+ 27.6 

1 Zugkilometer kostete .... M 

4.87 

4,23 


0,64 

— 13.1 

Achskilometer der i 

i 

i 





Personenwagen. 

348 486 

319 444 




Gepäckwagen. 

03 210 

102 820 i 




Güterwagen, beladen . . . . 

511 898 

662 650 1 ) 




. leer. 

222 056 

297 302 




in o/o 

1 

30,3 

31 




Achskilometer im ganzen . . 

l 

1 170 650 

; 1 382216 



1 


Zusammenstellung E. 


. :j 

Landungsbetrieb in Lome 

191L 

! 

1912 

1 

Unterschied gegen 
das Vorjahr 


i li 

Mark 

im 

ganzen 

in °/ 0 

Einnahmen aus : 


! 

i 

i 

1 



Personenverkehr.! 

7 502 

13 859 

+ 

6 357 

+ 

Güterverkehr. i 

339 373 

318 873 

— 

20 500 

— ( i.05 

Tierverkehr . 

287 

182 

i 

105 

— 

sonstigen Quellen. 

5 159 

; 2 786 i 

- 

2 373 

— 

( resamteinnahme. 

352 321 

335 700 

i 

1(5 <121 

— 4.7J 

Hetriebsausgabe . 

265 901 

233 218 

— 

32 083 

— 12.3 

Betriebszitter .... % 

75.5 

69.5 

— 

0.0 

— 

BetriebsiiberschuLi .... 

S6 420 

102 482 

+ 

10 002 

+ 1S.6 


l ) Ei risch 1. 10 512 Wasserwagenachskilometer. 
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Landungsbetrieb in Lome 

i 

1911 

i i 

■ { 1912 

Unterschied gegen 
das Vorjahr 


1 

1 in 

Mark 

| im ganzen 

in % 

1 

Befördert: 


1 

! 

i 



Personen. 

3 520 

3 677 

| 

+ 151 

' — 

Tonnen . 

38 230 

36123 

— 2107 

5,5 

davon: 

i 




Einfuhr . 

17 854 

20187 1 

—{— 2 333 

+ 13.1 

Ausfuhr. 

1 20 370 

15 936 

— 4 440 

— 21.8 


Der Verkehr und seine Erträgnisse zeigen fast durchweg eine be¬ 
friedigende Steigerung, die bei der Hinterlandbahn besonders stark ist. Nur 
der Personenverkehr der Küstenbahn und sein Ertrag ist etwas zurück¬ 
gegangen, weil infolge der Gelbfiebergefahr einige Stationen vorübergehend 
für den Verkehr gesperrt werden mußten- Auch der Verkehr der Lan¬ 
dungsbrücke in Lome zeigt einen Rückgang im Güterverkehr um 5,5 % und 
im Erträgnis um 6,05 %, und zwar ist die Ausfuhr stark zurückgegangen, 
11 m 21,8 %, während die Einfuhr nur um 13,i % gestiegen ist. 

Da die Zugkilometer bei der Küsten- und Hinterlandbahn nur un¬ 
erheblich gesteigert sind, bei der Inlandbahn sogar trotz des gesteigerten 
Verkehrs um 8,7 % eingeschränkt werden konnten, so ergibt sich durchweg 
eine erfreuliche Steigerung der Durchschnittsleistung auf das Zugkilometer. 

Der Tierverkehr ist nach wie vor noch unbedeutend. 

An Landeserzeugnissen wurden verschifft: 


Palmkerne .... 

. . 9 923 

(13 163) t 

Palmöl. 

. . 2 547 

(4 011) „ 

Mais. 

. . 1 487 

(235) „ 

Baumwolle .... 

. . 986 

(639) „ 

Baumwollsaat. . . 

. . 821 

(667) „ 


Das Anlagekapital der gesamten Verkehrsanlagen kann zurzeit zu 
rd. 20 794 000 JC angenommen werden und erfährt demnach durch den Be- 
triebsüberschuß von 552 236 JC eine Verzinsung von 2,6« %. Aus dem Be¬ 
triebsüberschuß wird zunächst der Pachtzins bestritten, der für die Zeit von 
April bis einschließlich November, solange die Landungsbrücke noch nicht 
wieder im Betriebe war, nach dem ermäßigten Betrage von 450 000 JC für 
das Jahr zur Erhebung kommt, also mit 300 000 JC- Für die übrigen vier 
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Monate gilt der vertragliche Pachtzins von 523 000 di, also 174 833,33 di, zu¬ 
sammen 474 333,33 dt. Sodann erhält die Pächterin ihre Entschädigung in 
Höhe von 40 000 dt. Der Rest findet zur Deckung der Zuschüsse der 
Pächterin für die vergangenen Jahre Verwendung. 

Im Betriebsdienst der Verkehrsanlagen waren beschäftigt 26 (28) 
Europäer, 30 (24) farbige Beamte und 738 (808) farbige Arbeiter. An 
Fahrzeugen waren am Schluß des Rechnungsjahres vorhanden: 15 Loko¬ 
motiven, 15 Personenwagen, 5 vereinigte Post- und Gepäckwagen und 174 
Güterwagen. 


III. Deutsch-Südwestafrika. 

DieOtavi-Eisenbahn ( 1 . April 1912 bis 31. März 1913) hat 
trotz des Fortfalls der Baufrachten für die inzwischen vollendete staatliche 
Neubaulinie von Windhuk nach Keetmanshoop und trotz eines nicht un¬ 
erheblichen Rückganges des Personenverkehrs in der III. Klasse und 
seiner Erträge die Gesamteinnahmen um 58146 dt gesteigert und durch 
Verminderung der Betriebsausgaben um 319 944 dt den Betriebsüberschuß 
um 378090 dt, d. s. 17,8 %, erhöht und die Betriebsziffer von 56,5 auf 49,4 % 
herabgedrückt. Dieses hervorragend günstige Ergebnis erklärt sich einer¬ 
seits aus der wesentlichen Steigerung der Erzfrachten, die weite Wege 
zurücklegten und dadurch eine bessere Ausnutzung des Fahrzeugparks er¬ 
möglichten, andererseits aus der beträchtlichen Ersparnis an Betriebsaus¬ 
gaben, durch Einschränkung des Personals und durch Einführung sehr 
leistungsfähiger Heißdampf - Lokomotiven. Trotz der um 21,6 % ge¬ 
steigerten Tonnenkilometer gelang es, die Zugkilometer um 16,l % und die 
Betriebsausgaben um ll,c % einzuschränken. Die bemerkenswerte 
wesentliche Steigerung in der Durchschnittsleistung des Zugkilometers bei der 
Güterbeförderung von 39,os auf 56,58 t wurde ermöglicht durch die Einführung 
von drei neuen Heißdampf-Lokomotiven, sechsachsige 1D 1-Lokomotiven, 
4/6 gekuppelt mit vierachsigem Schlepptender, die von Henschel & Sohn in 
Cassel geliefert worden sind. Dienstgewicht der Lokomotiven 33,7 t, des 
Tenders 26 t l ). Die Ausgaben für Kohlen, öl und Wasser konnten von 
445 844 dt auf 338 753 dt, also um 107 091 dl — 24 % eingeschränkt werden. 
Bei der Steigerung der tonnenkilometrischen Leistung ergibt sich eine Ver¬ 
minderung der Ausgaben für Kohlen, Öl und Wasser auf das tkm von 
1.20 4 auf O.so5 4, also um 0,495 4, oder 37 %• 


*) Vgl. Verkehrs technische Woche 1912, S. 185. 
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Die Betriebsergebnisse und Verkehrsleistungen sind aus der nach¬ 
folgenden Zusammenstellung zu ersehen: 



t 1 

i 


; 


Unterschied 

Otavibahn 


1 9 1 1 

1 9 1 2 

gegen das Vorjahr 

071 km 


| 

1 


im 

ganzen 

in o/o 


ii 

i 

; 



J6 

Einnahmen aus: 

' 


1 

; 




Personenverkehr . . . 


651 578 

470 915 

— 

180 663 

— 27,7 

Güterverkehr. 

* 

3 911 470 i 

4 205 033 

+ 293 663 

+ 7,5 

Tierverkehr. 

* • ; 

35 455 1 

20 730 

— 

14 725 

- 41,5 

sonstigen Quellen . . . 

• •: 

264 639 j 

224609 1 

— 

40030 

— 15,1 

Gesamteinnahme. 


1 

4 863 142 ; 

4 921 288 

+ 

58 146 

+ 1,2 

Betriebsausgabe . 

. . 

2 749 100 ! 

j 

2 429 156 

— 

319944 

+ 11,6 

Betriebsziffer . . 

% 1 

56,5 | 

49,4 


7,1 

— 

Betriebsüberschuß 

• • 

2114 041 

2 492131 

+ 

378 090 

+ 17,8 

Befördert: 


| 1 

i 




i 

Personen. 

. . 

48 362 1 

40 477 

' — 

7 885 

— 16.3 

Personenkilometer. . . 

. . 

9 734 350 i 

i 

7 403000 

—2331350 

— 24,o 

Durchschnittsfahrt für 

die 

| | 





Person. 

km 

j 201 | 

183 

| - 

18 

— 9 

Tonnen . 

. . . 

: 100145 

99 988 

1 — 

157 

1 — 0,16 

Tonnenkilometer . . . 

. . . 

i! 34 493000 ! 

l! { 

i 

41 948 135 

+7 455 135 

+ 21,6 

Durchschnittslauf für 

die 





Tonne . 

km 

|j 344 ; 

419 

! + 

75 

+ 21,8 

Zugkilometer. 

. . . 

883 090 

741 435 

— 

141 655 

— 16,1 

Zöge. 

Auf 1 Zugkm befördert: 


6 609 

;l 

\ 

5 419 

i 

i 

1 190 

— 18 

Personen. 


11 

| 

10 

1 — 

1,0 

— 9,1 

Tonnen. 

. . . 

! 39,05 

56,58 

+ 

17,53 

+ 45 

1 Zugkm kostete . . . 

c 16 

3,ii 

3,27 

+ 

0,16 

+ 5,15 

Achskilometer der: 


,i 





Personenwagen . . . 


2 488 732 

1 972 500 

— 

516 232 

— 20,7 

Wasserwagen .... 


1260 352 

1 100 232 

— 

160120 

- 12 ’ 7 

Gepäckwagen . . . . 


2664 524 

1 144 056 

-- 

L 520468 

- 57 

Güterwagen .... 

. . . 

21 125 036 

23 695 428 

+2 570 392 

+ 12 

davon leer .... 

. . . 

5 694 544 

5 112 403 

— 

582 136 

- 10,2 



; = 27 % 

= 21,6 O/o 

1 “ 

5,4 

• 

im ganzen . . 

. . . 

j 27 538 644 

27 912 216 

+ 

373 572 

+ 1,85 

durchschnittliche Zugstärke 

I 1 





Achsen 

I' 81.2 

37,fi 

+ 

6,1 

+ 20.-. 
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Pie Eisenbahnen in den Deutschen Schutzgebieten Afrikas. 


Die Reisenden verteilten sich auf 
Ertrag gestaltete sich wie folgt: 

die 

einzelnen 

Klassen 

und deren 

Klasse 

Reisende 

. 


in % 

Einnahmen in Ji 

i 

1911 

1912 


1911 


1912 

_1 

1911 

_ 

1912 

i 

I. Klasse. 

1 

6 849 

i 

5 77*2 


12,1 


|! 

14,3 f 113 924 

| 114 207 

ii. „ . 

10 736 

10 545 


22 , i 


26,1 

116 303 

118114 

HI r . 

31757 

*24 160 

j 

«5,7 


59,6 

288 189 

; 196 514 

zusammen . . . 

48 36*2 

) 

40 477 


— 

1 

— 

— 

— 


Der Viehverkehr zeigte einen starken Rückgang. Es wurden be¬ 
fördert: 

Großvieh. 595 Stück, im Vorjahre 1999 Stück, 

Kleinvieh .... 5531 „ , „ „ 3967 „ 

Die Einnahme aus dem Tierverkehr ist um 14 725 <M — 41,5 % zurück¬ 
gegangen, was auf ungünstige Tarifverhältnisse zurückzuführen sein dürfte. 

Die Steigerung der durchschnittlichen Beförderungslänge der Güter 
von 344 auf 419 km entspricht einer Zunahme um 21,8 %. Die Güter¬ 
beförderung umfaßte 5888 (5816) t Stückgut = 5,» (5,8) % und 94100 
(94 329) t Wagenladungen = 94 ,i (99,2) %. Davon fallen 61 735 (48 030) t 
auf Tarifklasse 7, Erze, Kohlen usw- in Zugladungen zu 7 4/tkm. Der 
an das Schutzgebiet zu zahlende Pachtzins belief sich auf 1203 442,8« 
(1174 101) d(, die Abgabe an das Schutzgebiet für den Übergangsverkehr 
der Staatsbahn auf rd. 364 000 (532 123) <M. In den Betriebsausgaben ist 
eine Rücklage in den Erneuerungsfonds von 365 612,53 M und von 50 000 <M 
in den Baufonds der Eisenbahn, zusammen 415 612,53 (412 203,5«) ent¬ 
halten. Die Zahl der Züge wurde entsprechend der Verminderung der Zug¬ 
kilometer eingeschränkt, woraus sich eine Zunahme der durchschnittlichen 
Zugstärke an Achsen von 31,2 auf 37,«, d. s. 20,5 %, ergab. Die starke 
Verringerung der gefahrenen Achskilometer an Personen-, Wasserwagen 
und besonders Gepäckwagen — letztere um 57 % — springt in die Augen. 
Die Einschränkung der Leerläufe der Güterw'agen von 27 auf 21.« % be¬ 
weist gleichfalls, wie günstig und wirtschaftlich sich die Betriebs- und Ver¬ 
kehrsverhältnisse der Bahn im letzten Jahre haben gestalten lassen. 
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An Fahrzeugen waren am 30. April 1913 vorhanden 31 (32) Loko¬ 
motiven, 2 (2) Triebwagen, 20 (20) Schlepptender, 393 (369) Güterwagen, 
darunter 53 eiserne Hochbord- und 40 eiserne Güterwagen zu je 15 t Lade¬ 
gewicht. 

Die Zahl der Beamten und Arbeiter betrug 195 (220) Weiße und 850 
(900) Eingeborene, ist also gegen das Vorjahr um 11,4 bzw. 5,5 % ein¬ 
geschränkt worden. 

Die Staatsbahn Karibib — Windhuk und die Neubaustrecke 

Windhuk — Narib (—Keetmanshoop). 

Auf der in Kapspur umgebauten Staatsbahn Karibib—Windhuk ver¬ 
kehrte, wie im Vorjahre, täglich in jeder Richtung ein gemischter Zug mit 
25 km/Std. Höchstgeschwindigkeit. Vom 1. Mai 1912 ab wurden wöchent¬ 
lich in jeder Richtung zwei sogenannte Schnellzüge mit 40 km Geschwindig¬ 
keit und vier gemischte Züge gefahren. Sonntags findet kein Zugverkehr 
statt. Durch die Schnellzüge und die daran anschließenden Schnellzüge der 
Otavibahn wurde ermöglicht, die Strecke Swakopmund—Windhuk in 
einem Tage zurückzulegen. Am 1. Januar 1913 wurde zum ersten Male 
ein gemeinschaftlicher Fahrplan mit durchgehenden Zugverbindungen für 
sämtliche Eisenbahnen des Schutzgebiets herausgegeben. Der Betrieb auf 
dem schmalspurigen Stadtbahngleise in Windhuk wurde an einen Unter¬ 
nehmer verpachtet. 

Auf der kapspurigen Neubaustrecke Windhuk—Narib (—Keet¬ 
manshoop) verkehrte wöchentlich ein Zugpaar für den öffentlichen Verkehr, 
zunächst von Windhuk bis Narib, später bis Mariental, wo der Anschluß 
an den von Keetmanshoop kommenden Zug der Südstrecke stattfindet. Die 
Strecke Windhuk—Keetmanshoop (506 km) wird somit in zwei Tagen zu¬ 
rückgelegt. Ferner verkehrte ein vorwiegend Bauzwecken dienender Güter¬ 
zug zwischen Windhuk und Kalkrand, später nur noch zwischen Windhuk 
und Rehoboth. Er war auch für den öffentlichen Personen- und Güterver¬ 
kehr freigegeben. Am 15. Januar 1913 wurde die schmalspurige Anschluß 
bahn vom Bahnhof Rehoboth nach dem gleichnamigen Orte eröffnet. Ihren 
Betrieb führt ein Unternehmer. 

Die Betriebsergebnisse der Strecke Karibib—Windhuk sind nach¬ 
stehend zusammengestellt. 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1914. 
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K a r i b i b — W i n d h u k 


Einnahmen aus: 

Personenverkehr. 

Güterverkehr. 

davon Baugut. 

Tierverkohr . 

sonstigen Quellen. 

Gesamteinnahme . . . 
Befördert: 

Personen. 

Personenkilonieter. 

Durchschnittsfahrt für die Person 
in.km 

Tonnen. 


davon Baugut 
Tonnenkilometer 


Durchschnittslauf für die Tonne 
in.km 

Großvieh.Stück 

Kleinvieh. „ 

Zugkilometer. 

Auf 1 Zugkilometer befördert : 

Personen. 

Tonnen . 

Achskilometer der 


Personenwagen 


Gepäckwagen . . . . 
Güterwagen, beladen 
„ . leer . . 


im ganzen 


Zugstärke. Achsen 


Digitized fr, 


Google 


1911 1912 

Betriebslänge 
188 km 191 km 

in Mark 


Unterschied gegen 
das Vorjahr 

im ganzen in % 


226 339 

201 797 


24 542 

— 10,84 

1 565 687 

950 678 

■ — 

615 009 

— 39,3 

612126 

1 

84 033 

| 

528 093 

— 86,3 

22 687 i 

13152 

! _ 

9 535 

— 42 

304 187 

97 327 

| 

206 860 

— 

2118900 

1 262 954 


855 946 

— 40,4 

93 871 

31 780 

i 

62 091 

- 66,1 

3 433 438 

3 683 576 

i 

! + 

1 

250 138 

+ 7,3 

36,6 

116,0 

1 

79,4 

— 

247 894 

123 291 

| — 

124 603 

— 50,4 

224 588 

100 702 

_ 

123 886 

— 55,2 

9 224 473 

4 741 814 

. — 

4 482 659 

— 48,6 

37,2 

38,:> 

+ 

1,:« 

— 

1 348 

685 

!■ — 

663 

— 49,2 

2 271 

2 352 

; + 

81 

+ 

551941 

156 282 

: i 

198 659 

— 56 

9,65 

23,6 

! + 

I3,w 

-fl 44,6 

26,o 

3< >,3 

+ 

4,3 

+ i 6,5 

786 406 

706 18G 

. — 

80 220 

— 10,2 

275 252 

250 240 

— 

24 992 

— 9,1 

5 316 960 

1652 611 

— 

3 664 349 

— 68.9 

4 114 846 

1 094 487 

— 

3 020 359 

— 73,4 

- -13.6 % 

= 39,8 % 

i 

1 



10 403 444 

3 703 524 

— 

6 780 020 

- 64,7 

‘20.« 

23,7 


5,9 

— 19,9 




Original fm-rn 


UNSVERSETV OF MICHIGAN 
























Die Eisenbahnen in den Deutschen Schutzgebieten Afrikas. 


453 


Der starke Rückgang der Baufrachten hat eine Abnahme der beförder¬ 
ten Güter um 50,4 %, der gefahrenen Tonnenkilometer um 48,6 % und der 
Einnahme des Güterverkehrs um rd. 615 000 c M, das sind 89,3 %, herbei¬ 
geführt. Die Gesamteinnahme zeigt daher einen Rückgang um 855 946 Jl, 
das sind 40,4 %. Die Zugkilometer sind dementsprechend um 56 % ein¬ 
geschränkt worden, und die Durchschnittsleistung für das Zugkilometer 
zeigt (zugleich eine Folge des Umbaues der Bahn in Kapspur) die erfreu¬ 
liche Steigerung von 9 ,05 auf 23 ,0 Personen und von 26 auf 30,3 t. Die 
durchschnittliche Zugstärke an Achsen ist indessen noch von 29,6 auf 23,7 
hejruntergegangen, da die gefahrenen Achskilometer der Güterwagen sehr 
wesentlich eingeschränkt worden sind. Die Betriebsausgabe wurde, wie im 
Vorjahre, für die Strecke Karibib—Windhuk nicht mehr gesondert ermittelt. 

Auf dem 214 km langen Abschnitt Windhuk—Narib—Mariental der 
Nordsüdbahn Windhuk—Keetmanshoop wurden befördert 15 264 (11314) 
Reisende, die 2 331085 (796 468) Personenkilometer leisteten, ferner 155 423 
(63 884) t Güter, davon Baugut 150 476 (62 479) t mit 2 382 570 (3 558 513) 
Tonnenkilometern und 92 786 (96 005) Zugkm. Vereinnahmt wurden bei 
214 (109) km durchschnittlicher Betriebslänge aus 


dem Personenverkehr . .. 90 321 (28 137) M 

dem Güterverkehr. 215 413 (357 249) „ 

und zwar aus Baufrachten nur noch . 87 959 (324 319) „ 

dem Viehverkehr. 4 744 (3 534) „ 

sonstigen Quellen. 33 575 (1775) „ 

im ganzen. 344 053 (390 695) Jl. 


Die Gesamteinnahmen für den Abschnitt Karibib—Windhuk—Narib 
(Baugrenze) haben demnach betragen: 1 262 954 -f- 344 053 = 1 607 007 
(2 509 595) Jl, die Betriebsausgaben 1 352 647 (1627 420) Jl, also Betriebs¬ 
ziffer 84,5 (64,84) % und der Betriebsüberschuß 254 360 (882 175) Jl, zeigt 
also die beträchtliche Abnahme um 627 815 Jl. 

Die alte 60 cm-spurige Staatsbahnstrecke Swakopmund—Jakals- 
water—Karibib (195 km) wird nach wie vor durch ein Zugpaar bedient, 
das im allgemeinen zweimal im Monat verkehrt. Die Gesamteinnahme der 
Strecke betrug im Rechnungsjahr 1912: 18 284 Jl, die Betriebsausgabe 
19 044 Jl, so daß sich also ein Fehlbetrag von 760 Jl ergab. 

Am Jahresschluß 1912 waren folgende kapspurige Fahrzeuge vorhan¬ 
den: 2 C-Tenderlokomotiven, 2 1-D-Tenderlokomotiven, 8 1-D-Lokomotiven 
mit Schlepptender, 4 zweiachsige AB-Personenwagen, 4 vierachsige ABB- 
Personenwagen, 1 Saalwagen, 4 vereinigte Gepäck- und Postwagen, 2 Ge¬ 
päckwagen, 45 Güterwagen, 14 Viehwagen, 96 offene Wagen verschiedener 
Bauart. Sämtliche Fahrzeuge sind mit durchgehender Bremse ausgerüstet. 

30* 
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Im Betriebe der drei erwähnten Bahnstrecken einschließlich der Werk¬ 
stätten waren bei Jahresschluß beschäftigt an Beamten, Angestellten und 
Handwerkern 127 (176) Weiße und 385 (205) Eingeborene. 

Die infolge des Wechsels der Spurweite in Karibib erforderliche Um¬ 
ladung wird von der Staatsbahn bewirkt 

Die Südbahn Lüderitz bucht — Keetmanshoop mit der Zweig¬ 
bahn S e e li e i m — Kalkfontein nebst Landungsbetrieb in Robert¬ 
hafen. 

Infolge des Aufhörens der Baugutfrachten zeigte der Güterverkehr im 
Berichtsjahre einen starken Rückgang, und zwar um 31,» % in den geförder¬ 
ten Tonnen und um 52,2 % in der tonnenkilometrischen Leistung. Die Er¬ 
trägnisse des Güterverkehrs gingen daher um 48,o % zurück, gleichzeitig 
die des Tierverkehrs um 26,3 %. Wenn auch die Zugleistungen, d. h. die 
Zugkilometer, durch die unter diesen Umständen durchaus gerechtfertigte 
rechtzeitige Einschränkung des Fahrplanes um 48,2 und damit die Betriebs¬ 
ausgaben um 29,;i % ermäßigt werden konnten, so ergibt sich doch noch 
der sehr beträchtliche Rückgang des Betriebsüberschusses von 912 839 di 
auf 361 238 </L also um 551 601 <//, das sind 60,5 %. Auch im Personenver¬ 
kehr sind die Einnahmen zuriickgegaugen. Die nachstehende Zusammen¬ 
stellung A zeigt zunächst die Betriebsergebnisse der Balm unter Berück¬ 
sichtigung des Landungsbetriebes in Roberthafen, die im wesentlichen das 
gleiche wirtschaftliche Bild darbieten, wie die der Bahn allein; letztere sind 
in der Zusammenstellung B aufgeführt. 


Zusammenstellung A. 


Deiitsch-Südwcstafrikaiiische ; 
Verkehrsanlagen des Südens (ein¬ 
schließlich des Landungsbetriebs 
in Roberthafen) 

1 ! * 11 

1012 

1 ' 

] 1 literschied gegen 
| das Vorjahr 

i li I\ 

I a r k 

jp 

im 

ganzen | 

in °/o 

E i n li a h in e n aus : 

i 



i 


Personenverkehr. 

2 <>i :s«m; 

221 -166 


:>ooso 

— 15.;* 

< liiterverkehr. 

i 21175 004 

1 424 610 

i — 

1 550 475 

- 52.1 

Tierverkehr. 

5ti 042 

m 516 

l 

22 496 

— 40.2 

sonstigen Quellen. 

200 814 

i 

*549 540 

+ 

49 726 

+ 10-.vj 

(Tcsainteinnahme. 

7) 592 .‘545 

2 020 171 

i| 

| 

1 5(5:5 174 

— 4-i.r» 

Betriebsausgabe. 

2 556 117 

1 620 851 


92(5 2(56 

— :50.j 

Betriebszifter .... % 

; 71.10 

80.3 

|| 

9.14 

— 

Betriebsüberschuß . . . . 

10:56 228 

:'.00 520 

i — 

6.50 908 

— 61.46 


-i 
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Zusammenstellung B. 


Deutsch-Südwestafrikanische 

Südbahn. 

um 

i 

1912 

i 

Unterschied gegen 
das Vorjahr 

545 km. 

i n 

M a r k 

im 

ganzen 

in % 

ij 

Einnah in eil aus: 


! 




Personenverkehr . 

i 

228 458 

218 148 

-- 

15 310 

— 6.7 

Güterverkehr . 

2 420 141 

l 248 081 

— 

1 176 460 

— 48.<; 

i 

Tierverkehr . 

42 152 

81 056 

— 

11 096 

— 26.:; 

sonstigen Quellen. 

296814 

, 848 089 

i 

+ 

i 

51 225 

+ 17.ü 

i 

Gesamteinnahme .... 

•2 987 560 

1 835 920 

— 

1 151 640 

— 88.6 

Betriebsausgabe. 

2074 721 

1 474 682 

■ — 

600 089 

— -*) 

Betriebsziffer .... % 

69.4 

80,:t 

+ 

10.*t 


BetriebsiibersehuÜ .... 

912839 

861 288 

— 

551 Gol 

— 60.5 

B e f ö r il e r t: 






Personen. 

24 748 

25 488 

M + 

685 

+ '2.77 

Personenkilometer.i 

8 778 214 

4 888 260 


1 060 046 

•j“ 28.oo 

I liirchschnittsfahrt für die Person 



1 



km 

152. 5 

UH l,o 

* + 

87,5 


Tonnen . i 

89 845 

26 792 

— 

12 558 

— 81.o 

Tonnenkilometer. 

10 542 627 

5 085 861 

— 

5 507 200 

— 52,2 

Durchsehnittslauf für die Tonne 






km 

268 

188 

— 

80 

— 29.0 

Zugkilometer. 

Auf 1 Zugkilometer befördert 

446 642 

281 466 

— 

215 176 

— 48,2 

Personen. 

8,45 

20.ss 

+ 

12.4:1 

-{- 14<.5 

Tonnen.. 

28.<il> 

21.75 

— 

1,85 

— 7,s5 

1 Zugkilometer kostete. . . . 

4,(»4 

6.: is 

+ 

1.74 

+ 87.o 

Achskilometer der 




: 


Personenwagen. 

612 042 

894 479 




Gepäckwagen. i 

546 262 

288 984 




Güterwagen, beladen . . . . ji 

4 420 228 

4 020 941 

1 



davon Wassertender . 

1 548 279 

768 106 

1 



leer. 

8 140 410 

1 (Mil 479 




- % 'i 

ii 

41,5 

20,8 

Ji 



zusammen Achskilometer . . . . ! 

10 267 216 

i 5 765 888 

i 
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Von dem Betriebsüberschuß in Höhe von 399 320 Jl erhält die Be¬ 
triebspächterin, die Deutsche Kolonial-Eisenbahn-Bau- und Betriebs-Gesell¬ 
schaft in Berlin, ihre vertragliche Entschädigung in Höhe von 30 000 Jl, 
ferner ‘/io des Restes mit 36 932 JC (100 623 Jl ), sodann das Gouvernement 
die übrigen 322 388 (905 606) Jl. 

Der Personenverkehr und die Einnahme daraus verteilen sich auf die 
verschiedenen Klassen wie folgt: 


Reisende Einnahmen in M 


K1 «1 s s e 

r 

i i 

jl 1911 ' 

1912 

1911 

! 1912 

I. Klasse. 

|i 

. jl 3935 

3 635 

58 963 

J 52 661 

ir. * . 

. j ' 1 9 363 

6 520 

j 70 793 

I 66 443 

hi. „ . 

. l! 11450 

15 278 

79236 

j 79 723 

zusammen . . . 

i 

24 748 j 

25 433 i 

208 992 

1 

! 198817 


li 


An Reisegepäck und Traglasten wurden befördert 444,8 (433,l) t und 
dafür vereinnahmt 22 610 (27188) Jl. Von den beförderten Gütern waren 
Stückgut 3893 (3147) t, Wagenladungen 22 899 (36 198) t; hiervon gingen 
zur Küste: 1274 (499) t Stückgut und 889 (715) t Wagenladungen. Der 
Viehverkehr betrug: Großvieh 1078 (984) Stück, Kleinvieh 6639 (6729) 
Stück. An Landeserzeugnissen wurden u. a- verfrachtet: 3,1 t Obst, 2,9 t 
Butter, 3,9 t Eier, 23 ,07 t Feldfrüchte, 30,5 t Kartoffeln, 521,3 t Gras, 54,65 t 
Fleisch, 1,7 t Gehörne, 66,o t Häute und Felle, 37,8 Wolle, 210,27 t Kalk. 
36,4 t Erzproben, 49,3 t Brennholz, im ganzen 1043,5 t mit einem Fracht¬ 
betrage von zusammen 19 873 Jl. 

Im Berichtsjahre wurden beschäftigt 75 (65) weiße Beamte und 50 
(85) weiße und 435 (540) farbige Arbeiter. 

Am 31. März 1913 waren an Fahrzeugen vorhanden: 28 (26) Loko¬ 
motiven, 9 (9) Personenwagen und 366 (335) Gepäck-, Güter- und Vieh¬ 
wagen. 


IV. Kamerun. 

Die Kameruner Nord - Eisenbahn (Manenguba - Bahn) 
im Kalenderjahr 1912. 

Das abgelaufene Kalenderjahr ist für die am 1. April 1911 eröffnet« 
Bahn das erste volle Betriebsjahr. Die in der nachstehenden Zusammen¬ 
stellung aufgeführten Ergebnisse des Jahres 1912 sind daher mit denen de* 
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nur neun Betriebsmonate enthaltenden Vorjahres nicht vergleichbar. Der 
Verkehr und sein Erträgnis weist überall eine erfreuliche Steigerung auf, 
so daß man den Abschluß als recht günstig bezeichnen darf. 


Kameruner Nordbahn 

160 km 

1 19 11 

i (nur 9 Monate) 

19 12 
(12 Monate) 

Unterschied 

gegen 
das Voijahr 

1 i n M ar k 

Einnahmen aus: 




Personenverkehr. 

95 794 

176 980 

Güterverkehr. 

262 466 

398027 j 

Tierverkehr. 

7420 

10 390 

sonstigen Quellen. 

14 753 

48161 

Gesamteinnahme. 

880 432 

i 

633 558 | 

Betriebsausgabe. 

319 642 

414092 

Betriebsziffer.% 

84,0 

65,38 

Betriebsüberschuß .... 

60 790 

i 

219 466 

B e 1* ordert: 


1 

1 

Personen. 

89 932 

154 333 

Personenkilometer. 

3 941 644 

6584690 

Durchschnittsfahrt f. d. Pers. km i 

43,8 

42,67 . 

Tonnen . 

i 

15 542 

24 485 

Tonnenkilometer. 

958 076 

1582244 , 

Durchschnittslauf f. d.Tonne km i 

61,84 

64,63 

Zugkilometer. 

64 691 

99 915 

Auf 1 Zugkm befördert 



Personen. 

6l,o 

66,9 

+ 4,9 

Tonnen.. . 

| 14,8 

15,8 

+ M 

1 Zugkm kostete. J6 j 

1 4,94 

4,14 

— 0,30 

Achskilometer der 

I 


Personenwagen. 

454 832 

847 666 

Gepäckwagen. 

111364 

171142 

Güterwagen. 

926990 

1 721 876 

davon leer. .. 

259 924 

351349 

= % 

28,o 

20,4 

Feuerholzwagen. 

162654 

— 

zusammen Achskilometer. 

1654 840 

2 740 183 

Zugstärke in Achsen . . . 

25,6 

27,4 

+ 1,8 
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Die Betriebsziffer ist von 84 auf 65,:io % zurückgegangen und der Be- 
triebsÜberschuß auf 219 466 Jl gestiegen, so nach Speisung der in Be¬ 
tracht kommenden Fonds ein dreiprozentiger Gewinn in Höhe von 169 200 J( 
auf die Vorzugsanteile Reihe A von 5 640 000 M ausgeschüttet werden 
konnte. Die Reisenden und die Einnahmen aus dem Personenverkehr ver¬ 
teilten sich auf die einzelnen Klassen wie folgt: 


Klasse 

Reisende 

Einnahme 

I. 

1619 

10 811 c 16 

II. 

6 728 

14 699 „ 

III. 

145 986 

141003 „ 

Der Güterverkehr 

ging mit 6005 

t nach dem Innern und mit 18 480 t 

75,5 %) zur Küste. 

Von letzterem Verkehr sind u. a. zu nennen 3170 t 


Brennholz, 762,7 t Ebenholz, 70 t Kakao, 70,s t Mais, 745,c t Palmfrüchte, 
4314,8 t Palmkerne, 1093 t Palmöl, 6256 t Stammholz. Die Leerläufe der 
Güterwagen haben sich von 28 % i. V. auf 20,4 % vermindert. Die durch¬ 
schnittliche Zugstärke hat sich von 25,:. auf 27,4 Achsen gesteigert. Der Be¬ 
stand an Fahrzeugen am 31. Dezember 1912 war 6 (6) Lokomotiven, 9 (6) 
Personenwagen, 2 (2) Gepäckwagen, 20 gedeckte, 44 offene Güterwagen, 
2 Rungenwagen, 4 Viehwagen, 1 Kranwagen, 1 Anhängewagen. 6 Bahn¬ 
meisterwagen. 

Im Betriebe der Bahn waren beschäftigt 20 (17) weiße Beamte und 
371 (541) farbige Betlienstete und Arbeiter. 
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Die GUterbewegung auf deutschen Eisenbahnen 
und den deutschen Wasserstraßen 
im Jahre 1912 im Vergleich zu der im Jahre 1911. 


Im Anschluß an die bisherigen Veröffentlichungen (vgl. zuletzt Jahr¬ 
gang 1913 S. 153 ff.) werden im folgenden die hauptsächlichsten Ergebnisse 
der Statistik der Güterbewegung auf den deutschen Eisenbahnen für das 
Jahr 1912 dargestellt. Zum Vergleiche ist nur das Vorjahr herangezogen 
worden. Wegen der früheren Jahre wird auf die bisherigen Veröffent¬ 
lichungen verwiesen. Eine wesentliche Veränderung in dem Geltungs¬ 
bereiche der Statistik ist im Jahre 1912, abgesehen von dem Hinzutritt 
einiger Neubaustrecken und Nebenbahnen, nicht eingetreten. 

1. Gesamtverkehr. 


1911 1912 


Tonnen 


Der gesamte Güterverkehr umfaßte. 

Hiervon kamen auf den Verkehr: 

im Inland. .... 

mit dem Ausland . 

Von dem Inlandsverkehre blieben im engeren Lokal¬ 
verkehr der einzelnen Verkehrsbezirke . . . 
und wurden im gegenseitigen Austausch der 

Verkehrsbezirke befördert. 

Vom Auslandsverkehr kamen: 

auf den unmittelbaren Verkehr zwischen Deutsch¬ 
land und dem Ausland. 

auf die Durchfuhr von Ausland zu Ausland . . 

Aus Deutschland ausgeführt wurden. 

Nach Deutschland eingeführt wurden. 
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Die Güterbewegung auf deutschen Eisenbahnen im Jahre 1912. 


I 1911 1912 

Tonne n 

;i 

Bei Berücksichtigung des Umstandes, daß der Ver¬ 
kehr mit den Seehäfen zu einem großen Teil 
den Verkehr mit dem überseeischen Ausland jj 
darstellt, und daß der hier nachgewiesene 
Empfang mit der Eisenbahn sich vielfach als 
Ausfuhr aus Deutschland, der Versand mit ! 
der Eisenbahn sich als Einfuhr nach Deutsch- | 
land darstellt, beträgt: ,j 

der Wechselverkehr zwischen den deutschen 

Verkehrsbezirken (ohne die Seehäfen) . . . . . 194 558 534 216234 679 

der Verkehr der deutschen Verkehrsbezirke (ohne 
die Seehäfen) mit dem Ausland (mit den See- | 
häfen): 

in der Ausfuhr: 


a'i Versand des deutschen Binnenlandes nach 


dem Ausland. 

36 ‘284 752 

42 833 563 

b i Empfang der Seehäfen aus dem deutschen 
Binnenland.| 

14 475 737 

16 580 703 

zusammen ... j 

h 

50 760 489 

59 414266 

I 1 

in der Einfuhr: | 



a) Empfang des deutschen Binnenlandes aus , 
dem Ausland. 

20 730 707 

21 931 440 

b) Versand der Seehäfen nach dem deutschen 

Binnenland. 

li 202 048 

12073784 

zusammen . . . 

31932 755 

34005224 

| 

die Durchfuhr von Ausland zu Ausland, sowie 
zwischen dem Ausland und den deutschen 

Seehäfen: 


| 

a > Durchfuhr von Ausland zu Ausland .... 

939019 

909 387 

b Versand der Seehäfen nach dem Ausland . 

1 049 103 

870265 

(■' Empfang der Seehäfen aus dem Ausland . 

1478 486 

1626696 

i: 

zusammen . . . 

3 466 608 

3 306 348 
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Soweit es durchführbar war, sind in den folgenden Übersichten 
Flächeninhalt und Bevölkerung nach den Angaben des Kaiserlichen 
Statistischen Amts, die Länge der Eisenbahnen aus der vom Reichs- 
Eisenbahn-Amt für das Jahr 1912 aufgestellten Eisenbahnstatistik für 
die einzelnen Verkehrsbezirke zusammengestellt worden. 

Bei der Ermittelung des Gesamtverkehrs ist davon ausgegangen, daß 
dazu für jeden Bezirk 1. der Verkehr innerhalb des Bezirks, 2. der Ver¬ 
sand über seine Grenzen hinaus und 3. die Einfuhr (Empfang) in den 
Bezirk zu rechnen ist. Bei den einzelnen Verkehrs bezirken ist daher der 
Versand und der Empfang im Verkehr mit den übrigen deutschen 
Verkehrsbezirken zum Gesamtverkehr gerechnet, während für ganz 
Deutschland diese Mengen sich als Verkehr im Bezirk darstellen, und 
daher nur der Versand oder der Empfang eingerechnet worden ist. Um 
jedoch den für die einzelnen Verkehrsbezirke berechneten Verhältnis¬ 
zahlen solche für ganz Deutschland gegenüberzustellen, die auf gleicher 
Grundlage berechnet und deshalb als Durchschnittszahlen zu betrachten 
sind, ist in der nachstehenden Nachweisung für Deutschland überhaupt 
in den oberen Zahlen der Versand und Empfang mit berücksichtigt. Die 
obere Reihe der Verhältniszahlen für Deutschland stellt den Verhältnis¬ 
zahlen der Verkehrsbezirke gegenüber den Durchschnitt dar. 

Den Verhältniszahlen in Spalte 8, 10, 24, 26, 28 für 1912 ist in 
der Spalte Ordnungszahl die Ziffer beigesetzt, die die einzelnen 
Provinzen und Verkehrsbezirke bei Ordnung von der kleinsten zur 
größten Zahl erhalten. Die Ziffern über dem Durchschnitt sind schräg 
gedruckt. 

Vom 1. April 1912 ab wird der Verkehr der Stationen Stettin- 
Westend, Grabow a. O., Gotzlow, Pommerensdorf, Stolzenhagen - Kratz¬ 
wieck, Zabelsdorf und Züllchow wegen des wirtschaftlichen Zusammen¬ 
hanges mit Stettin nicht mehr dem Verkehrsbezirke 3, sondern dem 
Bezirk 4 — pommersche Häfen — zugerechnet; ferner ist die Station 
Rheinau vom Bezirk 33 abgetrennt und dem Bezirke 34 — Mannheim, 
Ludwigshafen und Rheinau — zugeteilt worden. Bei Vergleichen mit 
den Vorjahren werden diese Änderungen zu berücksichtigen sein. 
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10 


11 


12 


Auf je 100 qkm Flächeninhalt 
kommen 

K i s e n b a h n e n 


Auf je 10 000 Einwohner 
kommen 

E i s e n b a h n e u 


Mit der Eisenbahn 
wurden befördert im , 

I nla nds verkehr j i 
innerhalb I z 

de> Yerkehrshezirks V- 


< »ni¬ 

19 11 

| 19 1-2 

Ord¬ 

19 11 

19 12 

19 11 


-r 

mm if>- 

nungs¬ 

i 


19 12 

I ^ 

za hl 

Kilometer 

zahl 

K i 1 o m 

e t e r 

T o u 

n e n 

2 

0 

7,8a 

7,81 

20 

l4,oi 

14,04 

1 445 15G 

1 945 940 

i 

4 

8,«l 

8,^9 

17 

13,21 

13,3* 

1 822021 

2234 009 

2 

l 

7,79 

7,79 

10 

13,66 

13,66 

/ 1 497 718 

1 39 723 

1 G57 019 
400 258 

3 

4 


9,*5 

9,31 

18 

13, t6 

13,10 

f 7 GG 449 

939 305 

5 


\ G4 313 

I 

57 5G5 

G 

0 

8,55 

8,53 

4 

0,17 

0,86 

1 523 708 

1 854 375 

7 





( 201 041 

335 084 

8 







i 281 887 

212 940 

9 







12 908 

IG 237 

10 

6 

0,4 t 

9. IG 

14 

M,"-' 

11.09 

i 

1 8 605 580 

7 345 738 

11 

7 

9,3* 

9,5 4 

10 

12/5 

13,16 

3 252 537 

4 374 787 

12 







9 957 391 

12 024 315 

13 

n : 

11 ,45 

11,63 
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8 81 
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GI 200 
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GG14 07G 
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G 203 153 
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17 
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7,9 -S 
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24 
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23 

18 

16,u 
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26 
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Laufende Nummer 


L)i(i (Uiterbewegung 


auf deutschen Eisenbahnen im Jahre 1912. 


B e z cichnung 


V e r k e h r s b e z i r k e 


clien- 
i n halt 


1 Mit der Eisenbahn 
Ein- wurden befördert im 

wohner- j 7 . . 

, , Inlandsverkehr 

zahl ___— 

am VerBand der Verkehrs- 

Y bezirke nach dem Inland 

Dezember 1911 1 1912 

1910 I—- 1 - 

li Tonnen 


Provinz Ostpreußen einschl. Häfen • • • I 

„ Westpreußen „ - • • * .j 

„ Pommern. 

Pommersehe Häfen.I 

Mecklenburg. 

Rostock. Wismar, Lübeck, Kiel, Flensburg 
Provinz Schleswig-Holstein, Fürstentum 

Lübeck.I 

Elbhäfen . 

Weserhäfen. 

Einshäfen.. • • * * 

Provinz Hannover, Herzogtum Oldenburg, 
Braunschweig, Schaumburg-Lippe, Kr. 
Grafschaft Schaumburg und Pyrmont . 
Provinz Posen. 


37 002 
26 555 


16 355 


28 992 


riuuiiA i .. j iocvja 

Reg.-Bez. Oppeln. 13230 


\ 39 905[ 


Stadt Breslau . . • • .> 27 104 

Reg.-Bez. Breslau und Liegnitz ..... f 

Berlin .>39 905 

Provinz Brandenburg . . . • • - • > toQOA 

Reg.-Bez. Magdeburg, Herzogtum Anhalt 13 8A) 
Reg.-Bez. Merseburg und Erfurt, ThUrin- 

gische Staaten, Kreis Schmalkalden . . 20 j® l 

Königreich Sachsen.. j 14 9J3 

1 Provinz Ilessen-Nassau (ohne Kreis Graf- , 

I scliaft Schaumburg und Schmalkalden), 

Oberhessen und Kreis Wetzlar . . • I 1° 734 
i Ruhrgebiet der Provinz Westfalen . . • 11 
Provinz Westfalen, Fürstentum Lippe /22 4oC 

I und Waldeck (Arolsen).) 

, Ruhrgebiet, der Rheinprovinz.j I 

i Rheinprovinz rechts des Rheins (ohne } 5 871 
Kreis Wetzlar).) 


stentuni Birkenfeld 
Saargebiet. 


Lothringen. 

Elsaß. 

Pfalz (ohne Ludwigshafen). 

i Großherzogt. Hessen (ohne Oberhessen) 
Großherzogt. Baden (ohne Mannheim und 

Rheinau). 

Mannheim, Ludwigshafen und Rheinau . 
Königreich Württemberg u. Hohenzollern 
Königreich Bayern rechts des Rheins . . 


überhaupt . . 


2064175 
1 703 474 
1 391557 
325364 
652 347 
483 201 

1210572 
1271950 
343848 
45 151 


3 765 096 
2 099831 

2 207981 

3 017 981 

2071257 

4 092616 
1 580118 

3 470 202 

4 806 661 


2 363654 
2464120 
1873261 
1466027 
926 938 
1287 050 

1033217 

4061454 

2466282 

190195 


7 769566 
2 341628 
15096905 
( 799142 

1 6401741 
I 3535132 1 
9251 185 
| 5 505 509 

10274675 
7 064 857 


| 18 794 

2 499155 

1 \ 22 450 

' J 

4 328 391 

j | 5 871 

3 129 396 

i j 21 102 

3 980128 

! (bei 23) , 


6 228 

655 211 

; 8 294 1 

1218803 

5 928 , 

854284 

j 4 399 

972 818 

| 

I 1 1 15 070 

2 225 634 

i ) 

20 649 

j 2 508 585 

! 69 942 

1 5950206 

J- 


2400975 
-2633029 
1592974 
1 750467 
848725 
1159102 


893675t 
2 351804 
17871652 
835 579 
6 291 132 
893507" 
9671372 
5852 973 


6 147 504 
J 44 173061 

\ 5 747 598 
| 21 373 712 

i 3 100 478 

I 9 756 856 
l 6731476 
7 196 486 
10 234 720 
1 877 505 

2313 984 
1 2 903 854 

!( 3177625 
\ 3526064 
; 1895 977 

4 906881 


6 8681* 


540 857 


64 925 993 i 220230319 - 44v 
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Die Güterbewegung auf deutschen Eisenbahnen im- Jahre 1912 . 
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15 


16 17 18 19 

M i t (1 e r K i s c ii b a li n w u r d e n b e f ii r d c r I i in 


20 


f n 1 a n d 9 v e r k e li 


A u ü I a ii <1 s v c r k e ii r 


Kmpfang der Verkehrs- 
bezirke von dem Inland 

1911 


V «• rsau d 
n a c li dem Ausland 


K in plan g 
v «> n dem Ausland 




1912 

19 11 

19 12 

19 11 

19 12 

E 

cE 

n e n 

Tu 

n n e n 

To 

nuen 


3280 164 

232 626 

240 044 

775 856 

847 416 

t 

! 1 

4025516 

196 985 

221 250 

722 417 

768 034 

2 

3276 309 

13916 

5 540 

6 474 

10203 

3 

2145 410 

314 201 

126 741 

63 698 

52565 

4 

1 715280 

7 752 

7 093 

4 601 

3 962 

5 

1 958 921 

19699 

27 235 

49 427 

76 240 

6 

3 144 881 

21 241 

37 381 

30 778 

I 31010 

7 

6309092 

268 050 

206 841 

208 374 

! 179 364 


3094 782 

182518 

206 671 

42 977 

47 131 

9 

712642 

2 281 

5 561 

10 449 

12231 

10 

13 844 144 

299 701 

425 164 

122 667 

i 

! 1219-25 

1 1 

5516 730 

147 261 

141 987 

334 048 

412284 

12 

2948 424 

10 355 367 

12 197 067 

1 628 4-26 

1 594 867 

13 

2981543 

78 075 

88 633 

114804 

1 109218 

14 

6410159 

1 699 686 

1 866 828 

486 812 

1 493 379 

1 Ti 

13 055 104 

,i 125 258 

140 145 

326 820 

i 368 879 

10 

7055 683 

65 0-28 

68 704 « 

189 605 

I 158 842 


6691 875 

184 618 

, 

170 766 

82 488 

50 480 

}> 

9056080 

301 581 

288 323 

559 221 

499 099 

19 

12975 770 

454 900 

497 709 

4 414 770 

4 350 501 

•jo 

6 875 977 

28*2 605 

319 392 

-248 275 ' 

234 601 

•21 

15 915 333 

, 7 174871 

9 158 578 

849 415 ! 

1 096 533 

•>.) 

11 714858 

264 079 

294 682 

225 416 i 

258 769 

24 

15 445 447 

4 120911 

5 053 676 ! 

885 775 

1 282 439 

2o 

8434 333 

1 155 432 

I 

392437 1 

253 513 

308 115 

20 

13 050 406 

, 2 338 449 

2645 915 

2132600 ’ 

2 244 446 

26 

6428403 

j 1486 609 

1 866 235 

396 597 | 

474 306 


21 907 970 

!j 190 372 

219 839 

62 788 j 

110255 

*28 

5469946 

i 3 031032 

3 187 174 

2 369 704 

2 602 834 

•y, 

2149994 

772923 

888 436 

410 673 

410 135 

o* i 

2655 330 l 

256 795 

306 354 j 

218 663 ; 

280209 


2925 459 

l 48 994 

61 736 

86831 

93 365 

D -J 


2786 175 
3671386 
2 966 491 
1604 543 

1 521 610 
1677297 

2661 967 
5683665 

2 844 432 
585 041 


12 425 464 
4952307 
2857 784 
2564 326 
5 788 440 
12648282 
6544215 
6016017 

8445907 
12161 304 


6501 799 
13 551 915 

10099707 

14365845 

6949960 

11564664 
6006984 
18426827 
5241 411 
2120294 
2635 839 
2740361 

4038618 

2201921 

5107121 

8386400 


4916 812 r 
2 351 918 ,| 
5 353542 
9094 929 ; 


837 015 
787314 
173 485 
441 965 


732638 
1 043 822 
183 010 
480 321 


h 

*220501 

234 114 

i O 0 

O u 

1 

91 252 

101 976 

34 

1 

326 014 

268 672 

35 

li 

3 256 464 

3 269 738 

, 36 


20236319 244 889166 ' 37 333 855 43 703 828 22209 193 23 458 136 
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GUterbcwegung auf deutschen Eto»tah«a im Jahre »12. 


Bezeichnung 


Verkehrsbezirke 


inhalt 


Ein- Mit der Eisenbahn 

wohner- i wurden befördert 

zahl \ 

am ! Überhaupt 


Dezember ;| 1011 


Tonnen 


Provinz Ostpreußen einechl. Häfen . * |j ; 

Westpreußen .. \ 

„ Pommern.i t > 

Pommersche Häfen.j | 

Rostock, b \vfsmar, Lübeck, Kiel, 1Flensburg , I 
Provinz Schleswig-Holstein, Fürstentum \ 

Lübeck.. 

Elbhäfen .' 

Weserhäfen.. 

Emshäfen.* * \ ' * l 

Provinz Hannover. Herzogtum Oldenburg, i 
Braunsehweig, Schaumburg-Lippe, Lr. I 
Grafschaft Schaumburg und Pyrmont . ' 

Provinz Posen. 

Reg.-Bez. Oppeln.. 

Stadt Breslau .••••. . 

Reg.-Bez. Breslau und Liegmtz • • > 

Berlin .. 

Provinz Brandenburg • • • • • • • 

Ueg.-Bez. Magdeburg, Herzogtum Anhalt 
i Ueg.-Bez. Merseburg und Erfurt, Thürin¬ 
gische Staaten, Kreis Schmalkalden . . 

) Königreich Sachsen.• i • 

1 Provinz Hessen-Nassau (ohne Kreis Graf¬ 

schaft Schaumburg und Schmalkalden), 
Mbcrhessen und Kreis Wetzlar . . • 

2 Ruhrgebiet der Provinz Westfalen . 

4 Provinz Westfalen. Fürstentum Lippe 
und Waideck (Arolsen). 

3 Uuhrgebiet der Rheinprovinz. 

!5 Rheinprovinz rcclits des Rheins (ohne 

Kreis Wetzlar). 

>6 Rheinprovinz links des Rheins und Für¬ 
stentum Birkenfeld. 

27 Saargebiet. 

28 Ruhrort, Duisburg. Hochfeld. 

29 Lothringen. 

30 Elsaß. 

31 Pfalz (ohne Ludwigshafen). 

32 Großherzogt. Hessen (ohne Oberhessen) 

33 Großherzogt. Baden (ohne Mannheim und 

Rheinau). 

34 Mannheim, Ludwigshafen und Rheinau . 

35 Königreich Württemberg u. Ilohenzollern 

36 Königreich Bayern rechts des Rheins . . 


37 002 J 
25 555 i 

3013l{ 1 
16 35ö{ j 


•28 992 
13230 

J 27 104 
\ 39 90ö( 


26 351 
14 993 


18 794 
|22 450 


2064175 
1703474 
1 391557 
326 364 
652347 
483201 

1210572 
1271 950 
343 848 
4)151 


3 765 096 
2099831 
2207981 

3017 981 

2 071257 
4092 616 
1580 118 

3 470 202 

4 806 661 


7 603667 ! 
8876 929 
6357 860 
3 488192 
3 227 350 
3 097 786 

5 260 911 
10482584 
5818096 
800 934 


29 222978 
11027 781 
39 895873 
( 3 5% 201 
1 20 990755 
17 217719 
20 654268 
18279829 
I 

1 29 891760 

35 HO 177 


(bei 23) 
6228 
8 294 
6 928 
4 399 


20 649 
69 942 


2 499 155 
4 328 391 


3 129 396 


21 102 3 980128 


655211 

1218803 

854284 

972818 


18 581 995 
I 79 051416 

! 19282601 
48 182617 

11376 623 


|| 34 543684 
11 18 830971 
1 26 452356 

! 24 700036 

t| 5 828 274 
6434667 
7 394 543 


I 11 808 54 
\ 690862 


überhaupt . . . . 540 857 


2225634 

|| 2 508 585 1 ! »JJ5J5' 

!' 5 950 206 2/0409oO 

i ( 638 523591 

64 925 993! -220 236 3^ ; 

| 418 287272 
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Die Giitcrbcwegung auf deutschen Eisenbahnen im Jahre 1912. 


4ln 


23 24 25 26 27 

De r (i ü t e r v e r k e li r b e r e c )i n et s i e h 


2h 


für das Kilometer 
Eisenbahn auf 


für das (Quadrat Kilometer 
Flaeheninhalt auf 


für jeden Kiuwolmer 
auf 


Ord¬ 

nungs¬ 

zahl 


1911 1912 

T o n n e n 


< >rd- 
nun^rs- 

zahl 


19 11 1 9 1 2 

T o n n e u 


Ord¬ 

nungs¬ 

zahl 




1911 1912 

T o n n e u 


1 

2624 

3 006 

1 

205,i 

235,6 | 

i 

3,68 

4,2 • 

1 

3 

3 945 

4 347 

3 

347,1 

580,6 

9 

5,21 

5,v 

o 

G 

4 197 

4 697 

2 

320,1 

365,7 

3 

4,57 

4,7- 







23 

10,72 

13,7 

4 

4 

4 139 

4 403 

5 

380,s 

415,2 

1 7 

4,95 

5,3V 

5 





1 11 

6,41 

(i,79 

♦; 

14 

9220 

10 312 

10 

78.8,5 

879,:>. 

- 

° 

4,34 

5,14 

* 







1* 

8,23 

8,92 

s 







26 

16,92 

18,25 

9 

10 

7 827 

8 231 

s 

780,» 

779,o 

27 

17,74 

21,54 

10 

5 

4 050 

4 628 

6 

380,,; 

441,4 

> t:> 

IO 

i ,76 

5,25 

8,14 

0,19 

1 l 
12 

17 

13 956 

15 855 

f 21 

3 015,* 

3 4*7,0 

26 

18,06 

20,i*. 

13 

1 14 

1 1 ."> 



1 12 

907,:t 

1 041,7 

20 

8,14 

9,35 

12 

9 337 

9 707 

n 

948.» 

1 018,n 

17 

8,32 

8,77 

16 




) /7 


8 

5,05 

5,49 

17 

15 

9 731 

10 890 

1 323,: 

1 513,7 

22 

11,57 

13,24 

1* 

16 

13 174 


1 15 

1 134,o 

1 260,3 

21 

8,61 

9,57 

19 

14 074 

19 

2 342,o 

2 503,o 

12 

7,31 

7,* 1 

•21» 

8 

7 187 

7 888 

13 

988,8 

1 091,o 

16 

7,44 

8,2. 

21 

19 

28 964 

32 365 

23 

4 372,2 

5 051,o 

28 

22.72 

26,2 

1 

1 24 

20 



( 24 

14 690,o 

17 420,0 

29 

27,4s 

32,6- 

1 

31 489 

34 716 

1 

! 20 




1 -:> 




, 2 528,2 

2 »S91,0 

24 

13,41 

1 5,32 

1 V, 

18 

(zu Nr. 23 gerechnet) 

[ 

22 

(zu Nr. 23 gerechnet) 


(zu Nr. 23 gerechnet 

1 27 

16692 

18 207 j 

3 967,3 

4 31G,o 

30 

37,70 

41,02 

2'» 

11 

9 

8 256 

7 545 

8883 

7 896 

9 

14 

18 

702,9 

1085,5 

1 680,3 

780,7 

1 172,o 

1 798,o 

6 

13 

14 

4,79 

7,55 

7,60 

5,3.4 

8,13 

8,13 

3o 

:* i 

13 

9 141 ! 

9 854 

16 

1 242,1 

1 345,0 

19 

8,41 

9,11 

i 

. *. - 

7 

2 

5434 

3 718 

5 612 
3871 

7 

4 

542,7 

307,1 

563,7 

408,5 . 

2 

4 

4,47 

4,55 

4,64 

4,8*' 

1 34 


10684 


11855 


6 999 7 807 

ArchiT für Eisenbahnwesen. 


1 180,6 1 320,o 


9,84 1 1,05 


773,4 


873 7 : 


0,44 


1914. 


31 
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Die Güterbevegung auf deutschen Eisenbahnen im Janre 1912. 


—— "" 

|j Beförderte Mengen in 

D s V o r k e h r s b e z i r k s 

1911 1912 

Xr Bezeichnung 

Tonnen 


Versand des Auslandes. 


54 Böhmen. 

59 Luxemburg. 

58 ‘ Frankreich. 

50 ! Rußland (ohne Polen). 

60 Belgien. 

61 Niederlande. 

55 Österreich (ohne Böhmen. Galizien, Ungarn) 

51 Polen. 

52 r Galizien . 

56 Schweiz. 

53 Ungarn. 

57 Italien. 

64 Dänemark.. 


63 

Schweden 

52 h 

Rumänien . 

53 a 

Serbien . . 

62 

England 

35 

Österreich (< 

61 

Niederlande 

58 

Frankreich 

60 

Belgien . . 

50 

Schweiz . . 

39 

Luxemburg 

54 

Böhmen . . 

53 

Ungarn . 

51 

Polen . . 

52 

Galizien 

57 

Italien 

64 

Dänemark 

50 

Rußland (c 

32 

a Rumänien 

53 

a Serbien . 

f»3 

Schweden 

02 

England 


7 562 886 

7 276 579 

, 3 220990 

3 845 572 

2018 791 

2 496 473 

1 849 672 

2043990 

1 728 586 

1800725 

1653 226 

1730445 

1 285 459 

1 157 033 

875 480 

990024 

929577 

913 166 

283 771 

344501 

361166 

310958 

242 192 

308838 

102 457 

116882 

i 35022 

52861 

27 046 

38047 

-26022 

25909 

6 850 

i 

6133 

u d e s. 

,) | 6004976 

6 748 310 

. I 5559432 

6112591 


Empfang des Auslände s. 


' 3 611 405 

5 058240 
, I 4 062070 
i 2 888 379 
| 3218 680 
. I 1982775 

Polen. ‘ ‘ ’. '. '. . • • • ' 2044112 

j 1 430583 
J 593211 

337 834 

Polen). 335901 

. 114 835 

55 796 
•29 156 
6 410 


5 437 158 
5254 148 
4380485 
3 958 368 
3 484 40!) 
2 364892 
2 129064 
1734555 
865984 
497 948 
41411" 
192809 
03449 
47 577 
17 97' 
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Tie Gütcrhewegimg auf deutschen Eisenbahnen im Jahre 1912. 4B9 

I>ie einzelnen Gütergmippon des Wareuverzeielmisses (s. S. 3-13 ff. 
des Archivs von 1884) ordnen sieh für das Jahr 1912 nach den beförderten 
Mengen des Gesamtverkehrs: 


r /. 
c .£ 


S N 

•SS 


V ^ <* k ii r z t o H e /. e i e li n u n <r 


60 a 

59 
21 

60 c 
6b 

20 
6 a 
10 
70 
49 
12 
Hl b 

Hl c 
II a 
7 

60b 

36 
31 a 
11 c 

41a 

2.Sa 

37 
41 b 
28d 
11 b 
19 a 
22 c 
16 
2s b 


•Steinkohlen 

Si<*ino. gebrannte 

Erde. 

•Steinkolilenkoks . 

Braunkohlenbriketts und Koks 
Eisenerze 

Braunkohlen, rohe 
Düngemittel 

j Sonstige Güter. 

! Hüben 

Eisen und Stahl 
Nutzholz, europäisehes 
Brennholz . 

Eisen, roh, aller Art .... 

Zement. 

•Steinkohlenbriketts 

Kalk. 

Hundholz 

Eisen- und Stahlbruch 
M chl und Mühlenfabrikate 
M eizen 
Kartoffeln . 

Kleie . 

Gerste 

Luppen von Schweißeisen . 

Eifien - >'«Jd Stahlwaren 
t brigp Erze 


Ei; 


lseri ^ Dampfkessel 


Detonierte Mengen in 

19 11 
T o n 


19 12 
n e n 




109 147 a55 

120221 316 

42 055 618 

44 170 450 

'M 470 988 

34 507 228 

20 879 544 

25 484 352 

10 611508 

18 967 191 

10 315 952 

18 637 137 

17 149 535 

18 354 469 

14 424 401 

15 422 543 

12 190 095 

12970411 

0 372 521 

12606 694 

9 18s 242 

10 801 400 

7 943 650 

8 464 474 

7 914 551 

8 195 788 

5 972 180 

6 919 154 

0 382 149 

6 709 831 

5 410 225 

6 008 834 

5 239 434 

5 983 160 

4 927 866 

4 913 189 

4 175 032 

4 892 611 

4 196 118 

4 335 511 

2 998 229 

4 080 201 

4 8<J1 310 

4 073 315 

3 0O4 971 

3 813 393 

4 167 727 

3 720 901 

2 628 207 

3 224 574 

20H| 930 

3 088 627 

2 561 294 

3 059 558 

2 486 086 

2 855 094 

2 874 557 

2 854 314 
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Verzeichnisses 


470 


ed by 


. h putschen Eisenbahnen im Jatre IW2. 
Die Giiterbewegung auf deutsenen t*» 


Abgekürzte Bezeichnung 


Beförderte Mengen in 

1911 \9Ü 

Tonnen 




2 250 652 

2540154 

45 

Papier . •. 

2 115 582 

2 539120 

42 

Obst . • • •. 

2 255 387 

2521903 

1B 

Eisenbahnschienen . 

1 965 822 

2 331 962 

46 

Petroleum und Mineralöle • * 

2 280 346 

2262261 

B 

Bier. 

1 855 540 

•2197162 

8 

Chemikalien. 

1 997 698 

2131994 

28c 

Hafer . 

1880711 

2099253 

62 

Teer. 

2002295 

2 094691 

52 


1859687 

2043654 

44 


1508095 

1818859 

68 a 

Zucker, roh. 

1 371367 

1 616 003 

17 

Eiserne Bühren. 

, || 1292061 

1 461 019 

B2 

.. 

i! 1349653 

1362 450 

68 b 

Zucker, raffiniert. 

1 172071 

1 303851 

18 

Eisen- und .. 

• 1' 

: 1 145056 

1237 933 

20 

Glas. 

* 1 

741 356 

1 196941 

28 f 


i, 937 942 

1 179 640 


54 | 

09 ' 

43 
2 

58 i 
48 1 

28 e 
64 

28 g 

40 

BO 

63 

55 a 

56 

22 a 


Schwefelsäure. 

Sammelladungen. 

öle, Fette. 

Baumwolle . 

Steine, bearbeitet. 

Tonröhren. 

Hirse, Buchweizen und Hülsenfrüchte 

Torf. 

Malz. 

1 Lumpen . 

Häute. 

Tonwaren. 

Soda, rohe. 

Spiritus. 

Erze, rohe, Bleierze. 


1049646 
904164 
964360 
1002 465 
967 406 
661384 
612384 
703 822 
633658 
6292U 
593945 
680 556 
584056 
/ 534 813 


1 119548 
1038987 
1 018 441 
969 Oll 
903293 
827 039 
739040 
680802 
667138 
669809 
640120 
639553 
601937 
579 458 
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Die GtitcrWwcgung auf deutschen Eisenbahnen im Jahre 1912. 


471 


« 




s* 

* g 

* c 

'Ü © 

> 

A 1) <r e k ü r z t r B e z <* i c h n u n g 

, Beförderte 

19 11 

T o n 

Mengen in 

1 9 1 2 

n e u 

27 

i 

6arn. 

540 737 

566512 

15 

Eiserne Achsen .... 

483 9G9 

5 .‘56 455 

24 

Fische . . 

531068 

523 695 

66 

Wolle . 

45G 457 

478 948 

67 

Zink . . . 

443 288 

477 262 

19b 

Sonstige Metall waren 

42s <193 

470259 

4 

Blei . . 

339 285 

468 701 

14 

Kieenbahnechwellcn, eiserne. 

862 955 

460 564 

65 

Wein . . 

412 79t« 

384 816 

50 

Rübensirup 

383 784 

372 110 

47 

Reis . . 

421 540 

364 940 

57 

Stärke 

379 226 

333 076 

31 <1 

Nutzholz» außereuropäische« .... 

359 533 

310 348 

5 

Rorke . . 

328 109 

312 937 

28h 

Leinsaat . . . 

343 100 

311 268 

25 

Flachs . . 

203 180 

303 857 

9 

Dachpappe . 

2*2 950 

303 783 

51 

28i 

Salpetersäure 

233905 

277 611 

Sämereien 

347 880 

249 334 

85 

Kaffee 

233 484 

222 433 

26 

Fleisch . 

100 416 

204 957 

1 

Abfälle .... 

17!» 483 

189 329 

22b 

Kupfererze, Kupferstein 

194 074 

185218 

38 

Knochen 

152 400 

183 552 

53 

Schiefer 

175 205 

172 300 

61 

Tabak, roh 

145 534 

102 958 

34 

•Tute . 

100 791 

110 930 

55 b 

Soda, kaustische 

113 744 

80 472 

33 

Hopfen 

39 075 

54 018 

23 

39 

T’ ui bhölzer 

21 GS1 

21040 

Knochenkohle 

7 317 

13 344 
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Die Güterbewegung auf deutschen Eisenbahnen im Jahre 1912. 

2. Erzeugnisse und Hilfsstoffe der Landwirtschatt. 


Digitized by 


F> 

wurden befiedert 


('her- 
Jahr haupt 


Davon kommen auf 
den Verkehr 

im mit dem 

Inland Ausland 


lm 

engeren 
Lokalver¬ 
kehr der 
einzelnen 
Verkehrs¬ 
bezirke 


lm 

Wechsel - 
verkehr der 
deutschen 
Verkehre- 
» bezirke 
ohne die 
Seehtfen- 
aUtionen 



—__ - 


Tonnen 



Weizen. 

19111 2998229 

2687404 ! 

3108-25 

1 544 414 

947 584 


1912 4 080201 

3 720 518 ' 

359683 

2603231 

913380 

Koggen . 

1; 

1911 : 2 874557 

2 710913 

163 644 

1 421 869 

679447 


1912! 2 854 314 

2722082 

132232 

I ■ 

1513 166 

657016 

Hafer. 

191 li 1997698 

1706 714 

290984 

731 513 

70427 


1912 2 131994 

1 871 543 

200451 

731266 

800711 

Gerste . 

1911 4 167 727 

3 877 618 

290109 

1532782 

1 031193 


1912 3 720901 

3 365 775 

; 355126 

1306038 

908911 

Hirse. Buchweizen 



; 



u. Hülsenfrüchte 

!. 1911 661 384 

338 589 

322795 

100081 

108577 


1912 827 039 

488738 

338 301 

137256 

118 331 

Mais. 

1911 741356 

620199 

121 157 

245684 

21059* 


1912 1 196941 

953 875 

243 066 

313 838 

311593 

Malz. 

1911 703822 

605 272 

98550 

204 439 

867520 


1912 680802 

598 849 

81 953 

210465 

352989 

Leinsaat. 

191l' 343 160 

253 104 

90056 

119 760 

101685 


1912 311268 

219 976 

91 292 

111908 

8-1881 

Sämereien. 

1911 347 886 

260 297 

87 589 

92702 

113 995 


1912 249 334 

183 121 

66213 

62492 

78172 


Mehl und Mühlen- 
fahrikate . . 

Kleie. 

Kartoffeln . . . 
Spiritus .... 
Kühen . 


1911 

1912 

1911 

1912 

1911 

1912 


4 19b US 
4 335 511 

3 604 971 

3 813 393 

4S91 316 

4 073 315 


1911 

1912 


584 056 
601 937 

1911 6 372 521 

1912 12 606 694 


4 103 709 
4 238 877 

2 984 331 

3 144 534 

4 140 704 
3 412576 

575 131 
589 429 

6 263 409 
12 455 110 


92 409 
96 634 

620640 
668 859 

760 612 
660 739 

S 925 
12 508 

109 112 
151584 


1 801 748 
1 917 768 

1 124 516 
1 123 676 

1377 621 
1 374 878 

203 917 
207 682 

5 258 919 
10 645 749 


19039S 

193781*2 

1050142 
1080 453 

2 47*2 172 
1 783 690 
289077 
297 116 
834*299 
1 522 $‘22 
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I'ie GüUnbt'Wej'img auf deutschen Eisenbahnen im Jahre 1912. 


47 :; 


ll.er- 

K> 

Jahr haupt 

wimlfii befördert 


Davon kommen auf 
den Verkehr 

Du mit dem 

Jnlaml Ausland 


Im 

engeren 
Lokal ver¬ 
kehr der 
einzelnen 
Verkehrs- 
hezirke 


Im 

Wechsel¬ 
verkehr der 
deutschen 
Verkehrs¬ 
bezirke 
ohne die 
Seehafen - 
Stationen 


Tonn e n 


Kübensirup . . . 

. 1911 

,c 388 784 

, 368551 

. 14 233 

171468 

172663 


1912 

! 372110 

! 361 632 

| 10 478 

164 225 

1 179 969 

kohzueker . 

. 1911 

1 506 095 

1 492634 

15 461 

763 992 

499 48«) 


1912 

i 1818 839 

, 

j 1 809 738 

9 121 

931 732 

592016 

IhifKmVrtcr Zuc kt 

■r 1911 

1349653 

1008 440 

341213 

413 336 

f 

502072 


1912 

1 362 430 

1 123 571 

238 879 

427 930 

622065 

Düngemittel . . . 

. 1911i 

14 424 401 

13 143 107 

1 281 294 

4 437 125 

6918 289 

Herde. 

1912 

15 422543 

13 883 139 

1539 404 

S t ii c k 

4 091* 205 

761948h 

. 1911 

715 332 

642 328 

73 004 

234 376 

326 426 


1912 

787 061 

696675 

90 386 

260 770 

349 21*8 

lUndvieh .... 

• 1911j 

1912|i 

5 707 806 

5 602586 

105 219 

2 738 927 

2 352 738 


6614009 

6503 555 

110 454 

3 265 640 

2 665 038 

Schafe. 

. 191 lj, 

2 294 716 

2 270619 

24 097 

737 395 

1 328 474 


19I2j 

2 107 883 

2094 305 

13 578 

686 940 

1288865 

Schwei ne. 

1911| 

15 661 591 

15 511 415 

150 176 

4 679 272 

9 290 455 


1912 

i, 

16 813 080 

16690405 

122675 

5 301 374 

9 912849 

LetiiigeJ. 

i, 

1911 

24 371 958 

13 213 502 

11 158 456 

2 584 607 

10 138 394 


1912 

21 508 154 

8 011 783 

13 496 371 

2 707 461 

5 009 692 


Se ^ er * Ce * ir zw * sc * 10n t,en deutschen Verkehrsbezirken (ohne die 

6 611 dem Ausland (mit den deutschen Seehäfen) war in der 


Jahr 


A u h fuhr 


E i n f ii h r 


1 Empfang 
Versand I der See- 

nach bafen- 

. Stationen 

dem aus 

Ausland Deutsch- 
i land 


Zu¬ 

sammen 


Versand 
Empfang der See- 

aus h * fen ' 
Stationen 

<lem l: nach 
Ausland Deutsch¬ 
land 


Zu¬ 

sammen 


1 1911 ! 

f 

281053 

171 135 

452 188 J| 

20-275 ; 

i 

24 271 

1912 

314 047 

145 596 

459 643 

29 493 

28 311 


44 54^3 
57 *04 
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Die Güterbewegung auf deutschen Eisenbahnen im Jahre 1912. 


Digitized by 


1 

Jahr' 

A u s f u h r 

Empfang 

Versand ' der See- 

nach . h “ fen - Zu- 

Stationen 

dem aus sammen 

Ausland ! Deutsch- j 

i | land ] 

T o n u e u 

E infu h r 

Versand 

Empfang , der See- 

aus i . h * fen - Zu- 

Stationen' 

dem i nach sammen 

Ausland Deutsch¬ 
land 

i _i _ 

Tonn e n 

J____ 

Koggen . 

1911 

( 111995 

578 117 

690112 

19 175 

31480 

50 655 


1912 

99 397 

528060 

627 457 

i 19009 

23 810 

42819 

Haler. 

1911 

179 320 

213 583 

392 903 

13605 

38 191 

51 796 


1912 

j 167 515 

288 545 

456 060 

13 297 

50 991 

64288 

Geräte. 

1911 

j 16 885 

120 858 

137 743 

l 159231 

1 189 785 

1 349016 


1912 

14912 

132 372 

147 284 

202 321 

1018451 

1 220 772 

Hirse. Buchweizen 

! 

i 



1 



n. Hülsenfrüchte 

1911 

10 113 

21 736 

31 849 

55 572 

108 195 

163 767 


1912 

j 11 950 

23 962 

35 912 

58 054 

209 166 

267 240 


1911 

; 60153 

3 431 

63 584 

50813 i 

130 487 

181300 


11*12 1 

i 79 362 

6681 

*5 943 

| 105 594 1 

291 863 , 

397 457 

Malz. 

1911 

20 277 

22801 

43 078 

34 956 

10512 

45468 


1912 

j 17 069 

22 918 

39 987 

I 36 753 

12 477 

49 230 

Leinsaat . . . 

1911 

1 9 566 

8 557 

18 123 

36 925 

20102 

57027 


1912 

! 5 268 

7 228 

12 496 

35 080 

11 956 

47 036 

Sämereien. 

1911 

j 

27 805 

21 975 

49 780 

j 

' 40 740 

31 625 

72365 

Mehl und Mühlen- 

1912 

17 097 

16 821 

33 918 

30 528 

25 336 

55864 

fabrikart» .... 

1911 

72036 

203 384 

275 420 

15 019 

195654 

210673 


1912 

71118 

197 411 

268529 

i 18 899 

185886 

204 785 


Kl *‘ i **. 1011 

1012 

Kartnfteln. Hill 

HM 2 

s |»irit ns. ]cm 

HM2 

^»ihen. ..... jcjii 

HM 2 

UiilM-usiiup .... ]()ii 

1912 

Kohzucker. UU1 

HM *2 


10 000 
12 842 

196 738 
59 710 

1 869 

2 464 

16 675 
15 832 

1 079 
594 

394 

718 


33 021 
41 415 

223 141 
217 784 

60 440 
62 189 

133 829 
235 <>28 

15 435 
9 485 

225 539 
281 441 


43 021 
54 257 

419 879 
277 494 

62 309 
64 653 

150 504 
251 760 

16514 

10079 

225 933 
282 159 


505 410 
! 528 703 

l 517 610 
568 454 

1 163 

2 541 

81 797 
121 364 

3 112 

2 420 

3 694 

4 488 


776652 1282062 
81)8 990 1 427693 
585 380 


67 770 
36 215 

21 697 

22 442 

36 362 
50 541 

9 985 
7 953 

3 623 

4 549 


604 669 
22S60 
24 983 

118 159 

17190& 

13097 

10373 

7 317 
9037 
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l'ie Gtttcrliewpgung auf dentsehen Eisenbahnen im Jahre 1912. 


4 7 . r > 



Jahr 

A 

Versand 

nach 

dem 

Ausland 

11 s f 11 

Empfang 
der Sec- 
hafen- 
Btatioueu 
aus 

Deutsch¬ 

land 

T o n u v 

h r 

Zu¬ 

sammen 

li 

E i n f u h 

Versand 
Empfang der See- 

aus 

Stationen 
dem nach 

Ausland Deutsch¬ 
land 

T n n li e n 

r 

Zu¬ 

sammen 

Raffinierter Zucker 

1911 

; 31 134 

70 433 

101 567 

5 112 22599 

27 711 


1912 

37 748 

51 990 

80 738 

2010 21506 

24 500 

Düngemittel .... 

1911 

894 686 

668 737 

1 563 423 

280 269 1 118 056 

1 390 225 

ITerde. . . 

1912 

1 115 654 

269 196 

S V u c k 

1 384 850 

313 668 1 295 250 

S t ii c k 

1 608 01s 

1911 

11 534 

42 731 

54 205 

48 455 38 705 

87 250 


1912 

10 980 

45 860 

56 840 

67 175 40 747 

107 022 

Ithulvieh. 

1911 

6 571 

325 143 

331 714 

27 061 185 778 

212 830 


1912 

H 447 

333 816 

342 263 

54 665 240 061 

303 720 

Schah*. 

19L1 

18 449 

179 670 

108 110 

5 200 25 080 

30 280 

^<h\v«*iiu*. 

1912 

!j 

11675 

182 941 

104 616 

1 887 35 559 

37 446 

1911 

40 256 

1 041 262 

1 081 518 

107 822 500 426 

608248 


1912 

4 576 

968 258 

972 834 

117 507 507 024 

625 431 

(d'tiiiovl . 

1911 

292 157 

457 969 

750 126 

10 288 118 32532 10320650 


1912 

194 597 

241 020 

435 617 

12 854 046 53 610 12 908 556 


Cber die Durchfuhr von Ausland zu Ausland und den Verkehr 

Gehendem Ausland und den deutschen Seehäfen gibt die nachstehende 
ehersicht Aufschluß: 






Hafer 


I>iirc*hfulir ( Vors«ml Empfang 


Jahr 


. '? n , , dm* <lriitM*ln*n SroIiilfVn 

Aii^laml Zusammen 

zu ' ,l r h 


Ausland 


v o n 
dem Ausland 



1911 

ti 

285 

25 

0 187 

9 497 

1912 

244 

119 

' 15 780 

16 143 

1911 

1 476 

3 962 

27 036 

32 474 

1912 

632 

6 811 

6 383 

13 826 

1911 

3 527 

611 

03 021 

98 051» 

1912 

4 030 

1 596 

74013 

79 639 


Digitized b' 


Google 


Original from 

UNIVERSETY OF MICHIGAN 








476 


Di© Güterbewegung auf deutschen Eisenbahnen im Jahre 1912. 
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jl Durchfuhr j Versand Empfang 


. , , , der deutschen Seehäfen 

Ausland | Zusammen 



' 

Jahr 

zu ! 

Ausland 

n a c h 

dem 

To 

V 0 11 

Ausland 

n n e n 


Gerste. 

I 

1: 

1911 j, 

1 892 | 

70 

112 031 

113993 


i 

1912 ! 

2 107 

66 

135 700 

137 893 

Hirse, Buchweizen und 


i 





Hülsenfrüchte .... 


1911 | 

2 145 

2024 

252 941 

257110 



1912 

2 138 

3 105 

263 054 

268297 


i| 

1911 ' 

79 1 

407 

9 705 

10191 



1912 ; 

820 : 

266 

57 524 

581)0 

Malz. 


i: 

i9n 

26 769 

115 

16 433 

43 317 



1912 

i. 

19 580 

143 

8 458 

28131 

lAdnsaat. 

r’ 

1911 

267 | 

14 951 

28 347 

43 565 


i; 

1912 

116 

1 404 

49424 

50941 

Sämereien. 

!l 

1911 

1 060 

2 750 

15234 

19011 


;l 

i: 

1912 j 

1 062 

1 464 

16012 

18 588 

Mehl und Mühlenfabrikate 

1: 

1911 

2 957 

877 . 

1520 

5 354 


ij 

1912 

4 5H4 

1 272 

761 

6617 

Kleie .... 

1_ 

1911 

1 136 i 

1 124 

102 970 

105230 


1 . 

1912 ( 

2 116 

2 716 

122480 

127 311 

Kartoffeln . 


1911 

21 582 ' 

1 528 

13 154 

36-->61 



1912 

15 480 

310 

16 7& r > 

32 5.3 

Spiritus . . 

1 * 

1911 

4 244 

884 

765 

5893 



1912 

1 504 

4 666 

1333 

7503 

Biihen . . 


1911 

9 690 

38 

911 

10610 



1912 

18 251 

— 

1 137 

14 388 

Biibensirup 


1911 

176 ! 

2 

9 864 

10012 



1912 

110 | 

— 

7 354 

7161 

Bohzueker 

i 

1911 

10 i 

200 

11 163 

11373 



1912 

95 i 

— 

3 820 

3 915 

ZucWor 

1} 

1911 

47 527 

266 

257 174 

301967 



1912 

31918 

1013 

165 295 

198 221 

Düngemittel 

1 







ll 

1911 

2(315 

102849 

875 

106 339 



1912 

3 540 i 

104 650 

1 886 

110062 
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I le GuteibL-Hi-guiuc auf deutschen Eisenbahnen im Jahre 1912 



Rindvieh 
•Schafe. . 
Schweine . 


Es 


i, 1911 

<>H4 

230 

12101 

13 015 

1912 

2288 

81!» 

9 124 

12 231 

1911 

3 808 

532 

67 247 

71 58 7 

1912 

1 203 

905 

45 234 

47 342 

1911 

1912 

13 

18t; 

202 

3 

448 

16 

1911 

— 

2098 

_ 

2098 

1912 

152 

393 

47 

592 

1911 

555 755 

3 009 

19 357 

578 181 

1912 249 798 173 196857 

nffnisse der Forstwirtschaft. 

440 828 


^ Union hefördert 


Jahr 


Über¬ 

haupt 


Davon kommen auf 
Jon Verkehr 


im 

Inland 


mit dem 
Ausland 


Im Im 

engeren AVeeksel- 
r , verkehr der 

Lokal ver- deutschen 
kehr der Verkehrs 
einzelnen bezirke 

Verkehrs- c ohn ‘ (li '' 

* . . Seehafen- 

»ezirke Stationen 



Kundholz 

Nutzholz, europäi¬ 
sches . 

Xntzhol», außereu¬ 
ropäisches 

Brennholz, Gmhen- 
,oIz ’ Schwellen. 

tlorkc . 


1911 

1912 

1911 

1912 

1911 

1912 

1911 

1912 

1911 

1912 


4 927 806 
4 913 189 

7 943 050 

8 464 474 

359 533 
316 3-18 

7 914551 

8 195 788 

328 103 
312 937 


Der Verkehr 
Seehäfen) und dem 


4 098 387 
4 105 S07 

7 355 925 
7 862 459 

324 179 
286 781 

7 245 902 
7 405 483 

227 590 
230 500 


829 479 
807 382 

587 725 
002015 

35 354 
29 507 

008 049 
730 305 

100513 

82377 


2 490910 
2527 495 

2 791 750 

2 982 302 

95 300 
71 933 

3 139 544 
3 338 250 

87 1.87 

88 248 


zwischen den 
Ausland finit 


deutschen Verkeilrsbezirken 
den deutschen Seehäfen'' war 


1 470 924 
1 423 203 

3 500519 
3 922 000 

140 592 

142 423 

3 700 971 
3 81 8 7 20 

98 095 
94 49h 

(ohne die 
in d» k r 
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Die Güterbewegung auf deutschen Eisenbahnen im Jahre 1912. 

E i n f u h r 


A u s f u h r 
Empfang 



Versand der Sce- 
i hafen- 

,Jahr. ! nat Stationen 

dem aus 

Ausland Deutsch- 
; land 

i 1 

i | T o n n e n 

Zu- i 

sammen 

'j 

,j 

Kundholz. 

1 

1911 

64183 1 

86 511 

140 694 

Nutzholz. europiU- 

1912 

49 55G 

109 302 

158858 

sches . 

1911 

j 86 844 j 

299086 

385 930 

Nutzholz, außereu- 

1912 

98894 j 

281 305 

380 199 

ropiiisehes . . . 

1911 

20 188 1 

12029 

32 217 

Hreimholz, Gruben¬ 

1912 

| V™ 

15 668 

32995 

holz. Schwellen . 

1911 

, 150083 | 

1 161360 

311443 


1912 

1 153 047 

■ 151429 

304 476 

Borke .. 

1911 

i 7 541 

> 2 142 

9 G83 


1912 

7 357 

9 9G6 

17 323 


| Versand * 
Empfang der See- 

' hafen- Zu- 

aU9 ! Stationen 

dem j nach sammen 

Ausland Deutsch¬ 
land 


T o n n e n 


761057 
747 822 

394 541 
393 317 

7 801 
7 257 

614 490 
572 305 

79 404 
66 380 


38036 799093 

45 747 793 5C9 

704 564 l 099 105 
676 792 1 070109 

70 252 1 78 (»3 

56 757 040L4 

I 

184 027 698517 


40172 
37 848 


119 576 
104228 


Über die Durchfuhr von Ausland zu Ausland und den Verk ^ 
zwischen dem Ausland und den deutschen Seehäfen gibt die nachs 
Übersicht Aufschluß: 


Jahr 


Durchfuhr Versand Empfang ! 

' 0,1 der deutschen Seehäfen gusuimiru 
Ausland 

n a e h v 0 11 

Ausland dem Ausland 




T o n n e 

n 


| 1911 

1 794 

281 

12 164 

14 239 

|| 1912 

1 832 

166 

8006 

10004 

"l 1911 

31 127 

1 365 

73 848 

10GS40 

l| 1912 

30 917 

1 117 

77 770 

109 804 

1911 

512 

6 734 

119 

7 365 

,i 



103 

4 983 

; 1912 

703 

4 177 


1 1911 

950 

159 

2 967 

4 076 

II 

jj 1912 

1 678 

37 

3 238 

4953 

! 1911 

1 000 

11 173 

1 395 

13 568 

i 

1912 

723 

7 421 

496 

S 640 


Nutzholz, nußcrcuropfti- 


Go >gh 


Original fro-m 
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f'ie Gütcrbe\v«‘ßii»K auf rfeutsehen Eisenbahnen im Jahre 1012. 


4. Erzeugnisse des Berg- und Hüttenwesens. 


CImt- 

K,h 

Jahr 

wurden hefordert 


I hi von kommen auf 
«Ifii Verkehr 

im mit dem 

Inland Ausland 


Im 

l emreren 
Lokalver- 
krhr drr 
einzelnen 
Verkehrs- 
hezirke 


In: 

Wechs.d- 
verktdir »Irr 

deiits« hr;. 
Verkrh*.- 
bezirk. 

ohne 

Seeli« iVc- 

stat io :i 


T o n n e n 


Steinkohlen .... 

1011 

100 147 855 

89 656 131 

19 401 724 

24 476 145 

59 593 272 


1012 

120 221 316 

98 450 336 

21 770 OK) 

26 240 554 

65 37< > 

Steinkohlenhriketts 

1011 

5 410 225 

4 025 463 

1 384 762 

788 215 

3 01:; (»7:; 


1912 

G 008 8154 

4 4 «8 520 

1 520 314 

825 085 

3 348 0|r» 

Steinkohlenkoks 

1911 

20 870 544 

14 2*9 521 

6 590 023 

2 763 318 

10 927 027 


1912 

25 484 352 

16006 446 

0 417 006 

3 226 468 

12 02! mis-j 

Braunkohlen. rohe . 

1911 

17 149 535 

11 058 599 

6 090 936 

7 758 892 

3 2«« 

Braunkohlen- 

1012 

18 364 460 

12561 630 

5 7I»2 830 

8 752 383 

3 795 230 

hriketts u. Koks 

1911 

16 611 508 

15 980 623 

630 885 

6 272 639 

9 383» 1 ."h » 


1912 

18 967 191 

18 206 415 

760 776 

7 116 321 

10 703, sss 

Kisenerz . . 

1911 

16 315 952 

12 759 227 

3 556 725 

2 401 512 

10067 4S I 


1912 

18 637 137 

14 280 425 

4 347 712 

2 863 086 

11 189 3,04 

Eisen. roll, aller Art 

1911 

5 972 186 

4 278 809 

1 693 377 

995 3(56 

3 212 791 

I.upjien von 

1012 

6010 154 

5 202 391 

1 716 763 

1 184 050 

3 85 1 413 

SchwciUeisen . . 

1911 

2 628 207 

2217 834 

410 373 

1 251 397 

95 4 7 27 » 

Kisen- um] Stahl¬ 

1912 

3 224 574 

2 678 877 

545 697 

1 432 385 

1 239 1 3» 1 

blau: h . 

1911 

4 175 032 

3 840 138 

334 894 

1 595 671 

2 109 074 


1912 

4 802 611 

4 530 156 

362 455 

1 888 336 

2 481 7-1 

Kisen mul Stahl . 

1911 

0 188 242 

7 704 232 

1 484 010 

1 989 497 

4 939 O! m 


1912 

10801 400 

9039038 

1 762 362 

2 227 815 

5 846 1 7 < > 

IJsenhahnsehienen 

1911 

; 2255 387 

2049 309 

206 018 

738 849 

1 192 500 

Eiserne Eisenbahn- 

1912 

2521 903 

2 324 145 

197 758 

885 526 

1 328 1 16 

Mhwelleu 

1911 

362955 

330 313 

32 642 

113 480 

205 .-69 


1912 

460 564 

407 838 

52 726 

141 764 

252 179 

Eiserne Achsen 

1911 

OO 

CO 

1 

398 386 

85 583 

93 959 

272 2 >9 

Eiserne Dampf¬ 

1912 

536 455 

458 041 

78 414 

122 697 

298 779 

kessel ... 

1911 

: 2 486086 1 

1 936 267 

549 819 

484 489 

1 08! 1 1 1 '• 1 


1912 

2 855 094 

2 249 222 

605 872 

532 536 

1 30» >4 ~ 
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E infulir 


A u s f u li r 


Jahr 


Empfang 
Versand ' der See- 
, I hafen- 

liac Stationen 
dem j aus 

Ausland Deutsch¬ 
land 


Zu¬ 

sammen 


V ersand 
Empfang der See¬ 
hafen- Zu- 
aus Stationen 

dem nach sainmen 

Ausland Deutsch- 
land 


T o n n e n 



Sonstige Metall- 
waren. 

11911i 
!; 1912 

36 231 

41 702 

1 

35 256 

39 968 

71467 

61670 

27 772 j 
27 352 | 

18213 

43 647 

45 985 

70999 

Erze, rohe, Kleierze 

1: i 

l ; 1011 
1912 

33 390 

30 662 

3 043 

1 541 

36 433 

32223 

91 952 j 
84 623 ! 

54 151 

22 855 

146103 
107 479 

K upfererze. Kupfer- 
stein. 

1911 

1912 

14 612 

8186 

1 707 

1 951 

16519 

10139 

33 516 | 
32 318 

21 615 
16978 

55 131 

49 296 

t'hrige Erze . . . . 

1 i 

1 1911 

| { 1912 

85 687 

136 570 

20 681 

5 257 

106 366 ' 
141827 

426 724 

475 128 

120230 
j 120 240 

546 95t 
595368 

Blei. 

I 

1911 
• 1912! 

28 656 

40 501 

9 020 1 
10 295 

37 676 
50 796 ; 

6 119 

5118 

j 14 564 

1 11998 

20083 
17 116 

Zink. 

1 

1911, 

; im - 

66 913 

66992 

52 288 
38 986 1 

119 201 

105978 

30 578 
; 41562 

! 5 648 

6590 

36426 

48152 

Salz. 

i i 

. 1911 

1912 

102 785 

118088 

153 636 

124 473 

256 421 

242561 

! 7 971 

5 980 

12581 

12 144 

1 

20552 

18124 


über die Durchfuhr von Ausland zu Ausland und den Verk ®^ 
zwischen dem Ausland und den deutschen Seehäfen gibt nächste 
Übersicht Aufschluß: 


J a h r 


Durchfuhr Versand Empfang 

' 011 der deutschen Seehäfen r^ lisa minen 
Ausland 
zu 

Ausland dem Ausland 


n a c h 


v o n 


Tonnen 


Steinkohlen 


Steinkohlenbriketts 


| 

( 


151 

j 197919 

1911 

192135 ; 

5633 

' 170 567 

1912 

164 660 

5 850 

»1 

60 

i 

20 

1911 

20 866 

— 

| 21 lf° 

1912 

20 619 

111 

450 


Gck >gh 


Original from 

UNIVERSETY OF MICHIGAN 









Die Güterbewegung auf deutschen Eisenbahnen im Jahre 1912. 


48'> 


Jahr 


Durchfuhr 

von 

Ausland 

zu 

Ausland 


Versand Empfang* 
der deutschen Seehafen 
n a c h v o n 

dem Ausland 


Zusammen 


Tonnen 


iSteinkohlenkoks . . . 

1911 

6 269 

267 ! 

15 

6 551 


1912 

5 360 

4 233 , 

— 

9 593 

Braunkohlen, rohe . . 

1911 

66 539 

i 

80 

66 619 

Braunkohlenbriketts 

1912 

64 865 

— 

170 

65 035 

und Koks . 

1911 

31 

— 

60 

' 91 


1912 

8 

— 

— 

8 

1 

Eisenerz. 

1911 

87 

2«>5 485 

— 

' 205 572 


1912 

3 343 

| 37 382 

30 

| 40 755 

Bisen, roh. aller Art . 

1911 ' 

8 482 

11 949 

1 165 

i 21596 

huppen von Schweiß- J 

1 1912 

; i 

9 596 

14S90 

1 522 

26008 

eisen. 1 

1911 

46 

851 

3 

IKK) 


1912 ' 

i 

111 

826 

52 

989 

Eisen- und Stahlbruch 1 

1 1911 ! 

1 400 

1 3 487 

17 

| 4904 

1 

1912 

2 664 

3 323 

56 

j 6 043 

Eisen und Stahl . . . 

i9u ; 

24 875 

! 8 465 

14 833 

! 48 163 


1912 

27 730 

5 984 

| 

26 112 

59 826 

1 

Eisenbahnschienen . . j 

i 

1911 | 

1320 

i 49 

5 076 

6 445 

Eiserne Eisenbahn¬ 

1912 j 

1293 

i is 

489 

1 800 

schwellen .! 

i 1911 1 

10 

— 

1 

11 

i 

i 

1912 | 

4 

— 

77 

81 

Eiserne Achsen . . . 1 

1911 ! 

569 

15 

5 

589 


1912 

666 

30 

46 

742 

Eiserne Dampfkessel . j 

1 

i 1 

1911 | 

22 757 

41 097 

2 013 

65 867 

1 

1912 | 

22 721 

47 184 

4 209 

74 114 

Eiserne Köhren . . . j 

i 

1911 1 

i 

8 497 

550 

2070 

11 117 

1 

1912 1 

6 216 

687 

1 192 

8 095 

Eisen, und Stahldraht | 

1911 ' 

I 

1 053 j 

531 

96 

1680 

Archiv für Eisenbahnwesen, 

; 1912 i 

j ; 

. 1914. 

1 1 114 

i 

i 

915 

i 

268 

2 297 

i 

32 
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Die Güterbewegung auf deutschen Eisenbahnen im Jahre 1912. 



5. Bedürfnisse des Bauwesens. 


Ks 

wurden befördert l! 


Jahr 


Über¬ 

haupt 


Davon kommen auf 
den Verkehr 


nn 

Inland 


mit dem 
Ausland 


Im 

engeren 
Lokalver¬ 
kehr der 
j einzelnen 


Im 

Wechsel¬ 
verkehr der 
deutschen 
Verkehrs¬ 
bezirke 
ohne die 


Verkehrs-! g e ehafen- 

bezirke Stationen 


Zement. 1911 G 382 149 

^1912 6 7U9 831 

i 

Dachpappe . . . . 1911 282 950 

Ü 1912 303 783 


Tonnen 


6066 767 

315 382 

2172173 

3 44983» 
3 675924 

6 405 940 

303 8!il 

2 136927 

278 777 

299 684 

4173 
| 4099 

132943 
144 484 

110063 

' 115883 
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Es 

wurden befördert 


Über- 
Jahr i lumpt 


Davon kommen auf i J,n 

. engeren 

<len \ erkehr Lokalver¬ 

kehr der 

im mit dem einzelnen 

... . Vorkehrs- 

Inland Ausland i M . zirk( , 


Im 

Wechsel- 
verkehr der 
deutschen 
Verkehrs¬ 
bezirke 
ohne die 
Seehafen- 
Stationen 






Erde . . . 

• '1911 

II 

!| 24 470 988 

23 357 586 

i 1 113 402 

i 

j 12910 763 

: 10104 401 


1912 

34 507228 

j 

33400969 

i 1 106 259 

19831894 

j 12905 635 

Kalk . . . 

• 1911 

1 

t >239434 

, 4 744 126 

495 308 

2149045 

2473 577 


1912 

j 5 983160 

1 5 395646 

587 514 

2904 626 

2 361204 

Ton rühre ii .... 

. 1911 

' 957 46G 

! 926159 

31 307 

442594 

444 507 


1912 

903293 

1 871 376 

31917 

420078 

414 260 

Schiefer. 

1911 

; 175205 

138 554 

36 651 

53 560 

77 455 


1912 

i 

j 172 360 

134 899 

37 461 

44 978 

83 570 

Steine, bearbeitete . 

,1911 

i ii 

1002465 

894 845 

107 620 

368669 

473 762 


1912 | 

969011 

863 890 

105 121 

327112 

479 717 

Steine, gebrannte . 

11911 

42 055618 

41 084 436 

f 

971 182 

23 630098 

16 656 021 


'1912 | 

44 170450 

43111628 

1058922 

23 291 623 j 

18665 943 

’Dm-i- uiul Asphalt . 

.1911 1 

1880 711 

1682 796 

! 

197915 

725 309 , 

830 753 


! 1912 

2099 253 

1 931 488 

167 765 

853 388 

949 471 


Seehäf^ Ve ?f r ZWi8Cl,CU deU <lcutsclK!n Verkehrsbezirken (ohne die 
Qnd dem Ausland (mit den deutschen Seehäfen) war in der 


Jahr 


A u s fuhr 

| Empfang 
Versand der See- 
nach hafen- 

. ! Stationen 

<lem aus 

Ausland Deutsch- 
I land 


Zu¬ 

sammen 


Einfuhr 


1 Versand ! 

Empfang i der See- 
I aus hafen- 

! , Stationen 

dem nach 

' Ausland Deutsch- 
i land 


Zu¬ 

sammen 



1912 


187 615 
185 835 

2 33*2 
2 933 


285 032 
359 801 

8 397 

9 465 


Digitized by 


Gck 'gle 


472 647 

110 972 i 

159 729 I 

270 7u| 

545 636 

100394 

233 288 ! 

333 682 

10 729 

1 267 

i 

27 374 1 

28 611 

12 398 

i 

451 

29 852 j 

32* 

30 30.1 
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Jahr 


Empfang 
der See¬ 
hafen¬ 
stationen 
aus 

Deutsch¬ 

land 


Zu¬ 

sammen 


Versand 
Empfang der See¬ 
hafen- 

|| ftUS Stationen 

1 dem | nach 

Ausland | Deutsch- 
> land 


Erde 


Kalk 



662 409 | 

i 

266 397 I 

817 806 ' 

521311 | 

77 022 

687770 | 

601 897 ’l 

L 089 667 

474 454 j 

161543 

1 

96522 I 

1 

113 737 j 

210269 

397231 

7767 

110608 ! 

i 

| 121475 1 

i 

232083 

474211 

8341 

26293 

! 

j 30 794 ! 

67087 

4142 

8264 

26 471 

| 27160 | 

52621 

4 317 

9 888 

3 395 

1 j 

! 2659 1 

6054 

30418 

4 880 

5 354 

! 2069 

1 7 413 

1 

1 29276 

4292 

25 280 

j 34 910 

| 60190 

j 72 301 

l 17604 

23 097 

! 31194 

1 64291 

1 72815 

| 26867 

659 335 

i 427 454 

1086789 

263408 

j 370 863 

736 845 

! 528221 

1266066 

247 808 

426741 

115 738 

1 

| 65223 

180961 

65 783 

61611 

1 71509 

1, 

| 63169 

; 134678 

i 

85130 

65 460 


404998 

482652 

12406 

14206 

36298 
33 668 

89805 

98682 

I 

624271 

673649 

127294 

150690 


Über die Durchfuhr von Ausland zu Ausland und den Ve ^ 
zwischen dem Ausland und den deutschen Seehäfen gibt nächste 
Übersicht Aufschluß: 


J a b r 


Durchfuhr j Versand | Empfang 

von ' der deutschen Seehäfen | v us;l rnincn 
Ausland \ , 

zu nach 1 von j 

Ausland i dom Ausland | _ 


Tonnen 


Zement. 

1911 

j 15 200 

1292 1 

303 


| 1912 

1 16 595 

1067 

1 

1 

Dachpappe . 

i 1911 

288 

286 ; 



1 1912 

485 

200 

30 


16 796 

17 662 

574 

715 
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Die Güterbewegung auf deutschen Eisenbahnen im Jahre 1912. 


.1 a h r 

ii 1 

Durchfuhr 

von 

Ausland 

1 zu 

* Ausland 

1 

\ ersand Empfang 
der deutschen Seehäfen 1 
11 a e h ' v 0 n 
dein Ausland 

Tonnen 

i 

Zusammen 

* :rdc .1 1911 ji 

| 27 896 t 

6 599 

6 187 

39682 

-*! 1912 ' 

30007 

6 160 

7 868 

44 035 

K;llk . 1911 i 

1 3G2 

6 

187 

1 555 

1 1912 1 

1 

2 M 6 

94 

455 

2 695 

Tonröhren. ]<m | 

t 1 

620 

20 

232 

872 

t 1912 ; 

1 147 

557 

425 

2 129 

Schieler .... 19)1 

1 730 

492 

616 

2 83s 

1912 | 

2 033 

277 

521 1 

2 831 

Steine*, bearbeitete . . i<jh | 

8 652 

250 

1 137 

10 039 

,j 1012 1 

6717 | 

660 

1 832 

9 209 

Stcino, gebrannte . . ; 1911 

,i 1 

25 182 

29 078 

4179 | 

58 439 

,j 1012 1 

29117 

41 160 

3 992 

74 269 

l°ür und Asphalt . . 1911 1 

1 189 j 

9 115 

6 090 

16 394 

j 1912 | 

1 743 

4 403 

4 980 

11 126 


In f ° lgeuden 3 Übersichten sind die in den Jahren 1911 und 
i- mit der Eisenbahn und auf den Binnenwasserstraßen beförderten 
Gütermengen zum Vergleiche nebeneinandergestellt *) 

das J D,e Statistik deS Verkehrs aaf deutschen Binnenwasserstraßen für 
ahl ’ 1912 wei8t nur noeh geringe Lücken auf, so daß nunmehr 
rg eiche mit der Güterbewegung auf den Eisenbahnen Deutschlands 
me Einschränkung möglich sind. 


»Mcnioif«?” d ‘ e StaUsHk dvt ' Hinu(, mvasserstraßcn Archiv für Eiscnbah 
° n 1911 S - 241. 1912 S. 185 und 1913 S. 191. 
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Die Güterbewegung auf deutschen Eisenbahnen im Jahre 1912. 


Verkehrs-Bezirke 


Eisenlull n 


Bezeichnung 

i 

Prov. Ostpreußen ein 
schließlich der Häfen 


B i n n e n wasserst r a ß e 


B c z e i c. h n u n g 


innerhalb 

Jahr der Verkehrs-Bezirke 


1 auf Binnen* 
mit der «aaset- 

Eisenbahn gtraßen 


1 ' Wasserstraßen in der Prov. Ost-|l 1911 j J ^9^0 1373598 


preußen 


p„,. W.npreuU.. «in-. ‘""--»“ÄrttEl ISS 


schließlich der Häfen 

Prov. Pommern ein 
schließlich der Häfen 


preußen und Weichsel in j 1912, 2234009 

I Posen ' =07141 

3 V Oder mit Nebenarmen u. die ,1911 la 

4 ! übrigen Wasserstraßen i. d. | 1912 I 2067277 

| Prov. Pommern j I 9 

5 Wasserstraßen in Mecklenburg- 19H I ‘ 

1 o.i_nrwi -Strelitz (ohne v 1912 i 939305 


j 1 j Prov. Pommern J jt 

Großherzgt. Mecklenburg-' 5 Wasserstraßen in Mecklenburg- j: 19M j 
Schwerin und -Strelitz I Schwerin und -Strelitz (oh i 1912 ! 

(ohne Häfen) I i Elbe ) i I 


tonne nmou, - . 

Häfen Rostock. Wismar, 6 'Elbe in Mecklenburg un in ■ 

_ _ 0 „-ti ft i s t ein 1 Q 19 


Lübeck, Kiel, Flens¬ 
burg, Travemünde, 

I Warnemünde 
Prov. Schleswig-Holstein 
u. Fürstentum Lübeck 
(ohne Häfen bei (> u. 8) 


der Prov. Schleswig-Holstein f 1912 

(ohno Elbe bei 8) | 


64 313 
57 565 


i Sonstige Wasserstraßen in der j 1911 i 1 5 

Provinz Schleswig-Holstein I, 1912 . 1854 37a 

(ohne 6 u. 8). im Fürstentum ' j> 

j Lübeck u. Hansestadt Lübeck j,_ 


Verkehrs-Bezirke 5, 6 u. 7 I 1911 I 235447 
i zusammen -I 1912 286124a 

I Elbhäfen Hambg., Altona, j Elbe von Geesthacht bis zur | 1911 i. “ 

| Glückstadt, Harburg,'! Mündung, Zuflüsse zur Elbe j 1912 335U» 

| Stade, Cuxhaven | j zwischen Geesthacht und , I 

i I i Falkenthal und Schwinge bis j | 

I; ! Stade j. _ ^ 

i Weserhäfen Bremen, Ve- Bremisches Staatsgebiet und 1911 j 281 

j gesack, Geestemünde, j 1 Unterweser bis zur Mündung j! 1912 j ^1*» 

1 Bremerhaven, Norden- i , i 

; ham, Brake, Elsfleth, ; I i 

| Blexen, Einswarden | 1 I ^ 

i Emshäfen Emden, Leer, i 10 Ems und Dortmund-Ems-Kanal | 1911 i 
| Papenburg ! von Papenburg bis Emden 1912 j l ^23 

I einschließlich 
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489 


6 . 


Es wurden befördert Tonnen 


1 a n (1 s v e r k e h r 


A u s 1 a n d s v e r k e h r 


^ ersand der Yerk.-Hez. EmpfangderVerk.-Hez. 
nach dein Inland vom Inland 


Versand 

nach dem Ausland 


Empfang 
vom Ausland 


mit der '«***«*•»*- mit der auf Binnen- lait dcr lauf Binnen- mit der | auf Binnen 


Eisenbahn 

Wasser¬ 

straßen 

Eisenbahn 

t 

Wasser¬ 

straßen 

Eisenbahn ^ 

1 

Wasser¬ 

straßen 

Eisenbahn 

1 1 

Wasser¬ 

straßen 

23G36B4 

78325 

2 786175 

233 889 

i 

232826 

23 357 

1 

775856 

630593 

2400976 

182130 

3 280164 

277 762 

' 240 044 

28 889 

847 416 

518 528 

2464120 

280 534 

3671386 

59 753 

196 985 

77 434 

722 417 

449 454 

2633029 

312240 

4025516 

224 986 

221 250 

74 718 

768 034 

375 610 

3339 288 

1961320 

4 571 034 

458 257 

328 117 

— 

70 172 

2 373 

3 342 541 

2 408 249 

5 421719 

701282 

132 281 

31 

62 768 

2113 

926938 

116 446 

1 521 610 

110 936 

7 752 

— 

4601 

150 

848 725 

126 687 

1715280 

150 666 

7 093 

— 

3 962 

148 

1287 050 

42556 

1677 297 

80184 

19 691# 

— 

49 427 

27 235 

1150102 

75 579 

1 958921 

111571 

27 235 

— 

76 240 

50 047 

1033217 

770 269 

2 651 967 

974 851 

i 

21241 

6 859 

30 778 

7 503 

1 155797 

1215 321 

i 3 144 881 

■ 

1 115 945 

| 37 381 

!' 

28 450 

11 31010 

i, 

19 252 

3247205 

929271 

s i 

f 5 850874 

I 

1 165 970 i 

I 1 ! 

48 692 

6 859 

i 

84 806 

34 888 

3163624 

1417587 

I 6 819082 

1 378 182 

71 709 

28 450 

111212 1 

69 447 

4061464 

4322980 

5683 665 J 

4159 706 

268050 

527 370 

208374 

485 881 

4316526 

6234769 

1 

i 6 309092 ! 

5 857 030 

206 841 

779 454 

179 364 

699 494 

2466282 

498706 

L 

j! 2 844432 

497 373 

182 518 


42977 


2714 832 

429 953 

i 

3 094 782 1 

706 536 

206 671 

— 

47 131 ' 


190195 

! 1411343 

j 585 041 ! 

1151929 

2 281 

2 267 

! 10 449 

41 863 

226931 

! 1 461 142 

I 1 712642 

1216 413 

i 5 561 

2 183 

12 231 

18 184 
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Verkehrsbezirke 

clor 

Eisenbahn | Binnenwasserstraße 

i 

Nr. Bezeichnung Nr. , Bezeichnung 


innerhalb 


11 Prov. Hannover (ohne 
Häfen bei 8, 9 u. 10), 

Herzogt. Braunschweig 
u. Oldenburg, Fürstent. 
Schaumburg-Lippe, Kr. 
GrafschaftSchaumburg 
und Pyrmont 


1*2 Trov. Posen . . 

13 Reg.-Bez. Oppeln 

U Breslau .... 


i bis! Oberelbe nebst Zuflüssen in j 

! ud Hannoverb Obermarschacht; 

»I Weser nebst Zuflüssen in Han- | 

* j| j nover bis Bremen, im Herzgt. | 
. Braunschweig, Reg. - Bezirk 

, , Cassel u. Fü rstentum Schaum¬ 

burg-Lippe; Ems und Dort¬ 
mund - Ems - Kanal nebst Zu¬ 
flüssen in Hannover b. Papen¬ 
burg ; sonstige Wasserstraßen 
in Hannover und im Fürsten¬ 
tum Oldenburg 

12 Wasserstraßen i. d. Prov. Posen 

(ohne Weichsel) 

13 Wasserstraßen im Reg.-Bezirk 

Oppeln 

. 14 Stadt Breslau. 


der Verkehrs-Beziik<* 

mit der | 

auf Binnen* 

wasser- 

Eisenbahn 

| straßen 

8 605580 

! 20787«) 

1 

7 345 738 

261 733 


ir> Reg.-Bcz. Breslau (ohne 15 Wasserstraßen in d. Reg.-Bez. 

14"» und Liegnitz Breslau (ohne 14) und Lieg- 


V! ^ Berlin und Vororte 
iMl 


Prov. Brandenburg 


Herzogtum Anhalt 

1’.» Reg.-Bez. Merseburg und 
Erfurt. Kreis Schmal¬ 
kalden u. Thüringische 
Staaten 


Breslau (ohne 14) und Lieg¬ 
nitz 

16b} Gewässer in und um Ber * in von 
Friedrichshagen und Grünau 

bis Tegel und Spandau sowie 

der Teltow-Kanal 


Wasserstraßen (ohne 16) 

Taue-lhle-Kanal, Elbe in 
Prov. Sachsen u. i. Herz 
Anhalt 


halt u. in den Thüringischen 
Staaten 


i 19111! 

| 1912 ,i 

3 252 537 
4374 787 i 

! 1911 

1 1912 

* 

9 957391 
12024 313 

1 

i 1911 

: 1912 , 

38 854 
61200 

ii 

19U i 
1912 | 

6614076 

9 088 947 

i 

1911 1 

1912 

582227 

666(26 

i 1911 

k 1912 

4 604 235 

5 510288 

r 1911 

• 1912 

6 491197 

8149006 

1911 

• 1912 

10310376 
12 102 492 



Verkehrs-Bezirke IS u. 19 1911 16SOI«. ^ 

zusammen 1912 20251*^ 


SOI 3.--* 1 

... ,<* ISP'- 
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Die Güterbewegung auf deutschen Eisen),ahnen im Jahre 1912. 


4!U 


Es wurden befördert Tonnen 
1 ii n d s v (» r k o h r » » 

A u s I a n (1 s v o r k e h r 


1 ersand der Yerk.-Bez. J EmpfangdorVerk.-Bez. Versand 

nac i dem Inland | vmn Inland nach dem Ausland 


Empfang 
vom Ausland 



2341 G28 
*-351804 

15 096 905 
17 371652 

799 142 
«35 579 

*>401 741 
<>291132 


162 046 

: 4 952 307 

114 063 

147 261 

1 959 

375 519 

5 BIG 730 

152 979 

141 987 

2 978 

712 833 i 

2 857 784 

335 211 

10 355 367 

17 298 j 

995 244 , 

2 948 424 

1037117 

i 12 197 067 

21 500 

334 444 

2 564 326 

356 286 

78075 

_ | 

891 849 [| 

2981 543 

493 127 

88 633 

■i 

146 726 

5 768 440 

77 549 j 

1 699 686 


266638 :! 

6410169 

115066 ' 

1 

1866 828 

_ 


334 048 
412 284 

1 628 426 
1594 867 

114 804 
109 218 

486 812 
493 379 


152 2 .V 
117 im:; 


3585132 

3 935 070 

489 209 
771126 

l| 12648282 
; 13 055 104 

8 352095 

9 542 098 

1 

125 285 

1 140145 

366 

429 

326 820 

368879 

9 957 

45 HK) 

9251185 
9671872 

ö 599 901 

4 793 149 

i 

1 6 544 215 

7 055 683 

1 149 989 

I 1912056 

65 <»28 

68 704 

329 , 

462 

189 605 1 

158 842 

99 392 

190 777 

5505609 
5852975 ' 

2 046 339 
3083 957 

1 

; 6016017 
j 6 691875 

522 359 
928 526 J 

184 618 

170 766 

43 520 1 

77 129 

82 488 

50 480 

17 s 15:; 

295 90. ; 

10 274 675 

11 265433 1 

r 

274838 
413 288 

j 8445 907 
9056 080 

j 

147 993 .j 

1 189702 j 

1 II 

301 581 

288 323 

1 147 

1 556 

559221 

499 099 

i 

7 965 

s 25:) 

15 780 184 

1" H8408 

2321177 

3 497 245 j 

1 

14 461 924 

15 747 955 

' 

670 352 

1 118228 1 

1 

486199 

459089 

1 i 

44 667 I 

78 685 | 

j 

Oll 709 

549 579 

186 418 

301153 
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492 Die Güterbewegung auf deutschen Eisenbahnen im Jahre 1912. 


Verkehrs-Bezirke 


de 


Eisenbahn 


Nr. 

Bezeichnung 

Nr. 

20 \ 
20a / 

Königreich Sachsen . . J 

! 20 

i 


i 

Prov. Hessen - Nassau 

21 al 

21 

! bis! 


(ohne Kreis Schmal¬ 
kalden und Grafschaft 
Schaumburg),Kr Wetz- | 
lar u. Prov. Oberhessen 

1 21 dj 

22 

i 

Ruhrgebiet in Westfalen 

1 

22 

i 

23 

Ruhrgebict in d. Rhein¬ 

; i 

23 . 


provinz | 

! 

25 

Rheinprov. rechts des I 

! 26 a\| 


Rheins (ohne Nr. 23 u. 
28 und Kreis Wetzlar) ' 

! 25b/' 

i ! 


Binnenwasserstraße 


Bezeichnung 


1 .Jahr 

1 

' 

I 

ln 

innerhalb 

der Verkehrs-Bezirke 

... auf Binnen 

mit der 

waaser- 

Eisenbahn gtraßen 

| 1911 

11014 346 72264 

| 1912 

11971689 ; 69420 

1911 

6401752, 14185!) 

1912 

|; 

ii 

6203 153 119692 

' 1911 

13 302154 46653 

j 1912 

15 349310 47017 

1911 

1 7 430 274 1 - 

1 1912 

| 

| 8 470310, 

1 

j 1911 

916240 259M# 

11912 

1' 

f| 

1 741 434 237915 

1 1 

1911 

| 8362514 259009 

1912 

i 10211744 1 287915 

1911 

2 945 801 3251? 

1912 

i 

3582009 32827 

j 1911 

8 751 115 c7105 

1912 

i 11787 420 S 9 ® 4 

1911 

4209305 34855 

1912 

1 4 095811 

1 i 

i9ii; 

575883 " 1 

11912; 

I 

758346 - 1 


Wasserstraßen 

Sachsen 


im Königreich 


Werra u. Fulda; Main u. Rhein 
in der Prov. Hessen-Nassau; 
Lahn in der Provinz Hessen- 
Nassau, im Kreis Wetzlar und 
im Großherzogtum Hessen 

Wasserstraßen im Ruhrgebiet 
der Provinz Westfalen (Ruhr, 
Lippe und Dortmund - Ems - 
Kanal slidlich der Lippe) 

Rechtsseitige Zuflüsse d. Rheins 
in der Rbeinprovinz 

Rechtes Ufer des Rheins in 
der Rheinprovinz (ohne Cöln- 
Deutz und Nr. 28), Düssel¬ 
dorf mit Heerdt 


24 


| Prov. Westfalen (ohne 
i 22)*. Fürstentum 
Lippe und Waldeck 


| 24 aV 
24b/ 


26 


28 


I Rheiuprov.linksd.Rheins 
(ohne Nr. 27) u. Fürsten- 
1 tum Birkenfeld 


Saargebiet von Neun- 
kirchen bis Trier 

Rheinhafenstation. Duis¬ 
burg, Duisburg-Hoch¬ 
feld. Ruhrort 


26a 

bis 

26d 


28 


Verkehrs-Bezirke 23 u. 25 
zusammen 

Weser nebst Zuflüssen in West¬ 
falen und in den Fürsten¬ 
tümern Lippe und Waldeck; 
Ems in Westfalen und Dort¬ 
mund - Ems - Kanal nördlich 
der Lippe 

Linkes Ufer des Rheins (ohne 
Düsseldorf-Heerdt), linke Zu¬ 
flüsse (ohne Nr. 27) und son¬ 
stige Wasserstraßen links des 
Rheins in der Rheinprovinz 
sowie Cöln-Deutz 

Saar in der Rheinprovinz . 

Rheinhafenstationen Duisburg, 
Duisburg-Hochfeld, Ruhrort 


Digitized by 


Gck igle 


Original from 

UNIVERSETY OF MICHIGAN 






l»ie GUterbewcgung auf deutschen Eisenbahnen im Jahre 1912. 


498 



Es w u r 

den h o 

fördert Tonne 

' n 



i a n d s v 

e r k c h 

r 


A u 

s 1 a n d 

s v e r k e 

h r 

Versand der Verk.-Bez. 
nach dem Inland 

; Kinpfangder Verk.-Bez. 
vom Inland 

Versand 

nach dem Ausland 

Empfang' 

1 vom Ausland 

mit der 
Eiaenb&hn 

auf Binnen- 

1 waise r- 

| Straßen 

l mit der 
Eisenbahn 

auf Binnen¬ 
wasser¬ 
straßen 

mit der 
Eisenbahn j 

auf Binnen¬ 
wasser¬ 
straßen 

mit der 
Eisenbahn 

! auf Binnen 
Wasser¬ 
straßen 

7064867 
7724 245 

t 

367 371 

611746 

12161804 

12 975 770 | 

744 748 

1063 632 

454900 

497 709 

1 113 

1 399 

4 414 770 

4 350601 

444 91s 

565 162 

6147504 

6868166 

1064025 

1292012 

6501799 

C 875 977 

1 

1 793 712 

1 973 543 

282665 

319 392 

222420 

250 566 

248 275 

234 601 

853 820 

SOS -J70 

44 173 061 
49674716 

1 185069 

1 215083 

! 

13 551915 j 
15 915 333 i 

1 210018 

1 279 285 

7 174 871 

9 158 578 

99 914 

38 939 

849415 

1 096 533 

20 783 

16 622 

21373712 
23 751 945 

nm 

14 365 845 

15 341 

4 120 911 


885 775 

13 96S 

29003 

15445 447 j 

15 602 

5 053 67G 

3 207 

1 282 439 

3 676 

3100478 | 
6556 833 

_ ! 

1894660 

1 619 546 

6 949 960 1 

8 434 333 1 

! 

1 975 782 

2 303 260 ' 

i 

155 432 

392 437 

1563 419 

1 446 391 

1 

253 513 

308 115 

3 992 335 

4 541 929 

24474 190 
30308 778 

1906286 

1648549 

21315 805 j 
23 879 780 ! 

1 991 123 

2318862 ; 

i 

4 276 343 

5 446113 i 

1563 419 

1 449598 

f - 

1 139 288 

1590 554 

4 006 305 

4 545 605 

5747 698 
6550968 

216344 

219862 

1 

I 10099 707 

11714 858 

503 685 i 
447 260 j 

264 079 

294 682 

i 

7 140 | 
7 107 

225 416 

258 769 

15 615 

51 5S6 


9756 856 l 2846117 
10480 164 ; 3 437 193 


6 731476 

7 423 951 

"196486 
7 852117 


154 516 
164 219 

6 715532 

7 523 939 


11564 664 
13 050 406 


6006984 

6428403 

18 426827 j 
21 907 970 


1 063 169 
1068039 


123 273 
127 360 

2 179 782 
2 465 457 


i 2 338 449 
I 2 545 915 


1 486 609 
1 866235 

190372 
219 839 


1 156 758 
1 184 977 


350 970 
485 803 

9 572344 
11 231 024 


2132600 2558 657 

2 244 446 2 97411*; 


396 597 i 201 .-> 6 !' 

474 305 238 595 

62 788 5 107 109 

110255 5 709 050 
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V o r k e li r s • B c z i r k e 

der 


Nr. 


Eisenbah n 


P> czeichnung 


Binnen w asscrstr a ß e 


Nr. i Bezeichnung* 


! _ i“- 

1 Jahr | innerhalb 
! i der Yerkehrs-Bezirkf 


29 Lothringen 


29 < Wasserstraßen in Lothringen 

I und Saarkanal im Elsaß 


30 i Elsaß 


30b} Wasserstraßen im Elsaß (ohne 
Saarkanal) 


j 1911 
1912 

1911 

1912 


I 


Verkehrs-Bezirke 29 u. 30 
zusammen 


3 823169 

27245 * 

4 347628 

314011 

j 1646 879 

419023 

: 2086423 

496 939 


31 


32 


33 


34 


Bayerische Pfalz (ohne 
Ludwigshafen) 

Großherzogtum Hessen 
(ohne Prov. Oberhess.) 

Großherzogtum Baden 
I (ohne Mannheim und 
Rheinau) 

Mannheim. Ludwigshafen 
und Rheinau 


31 Rhein in der Bayerischen Pfalz 
i (ohne Ludwig 8 hafen) und 

Frankenthaler Kanal 

' oou) Main und Rhein im Großherzog- 
| tum Hessen 
33aj| 

33 bj Rhein und Bodensee in Baden 
(ohne Mannheim u. Rheinau), 
Neckar nebst Zuflüssen in 
Baden und Hessen 


UUÜ/ 

33 c) 


1911 

1912 

1911 

1912 

1911 

1912 

1911 

1912 


34 Mannheim, Ludwigshafen, 
Rheinau 


I 


.. , auf Binnen- 
nutder I wasser- 
Eisenbahn gtraßen 


5 470048 

6 433 951 

1109 386 
1202236 

1614 503 ! 
1 747 723 ; 


3 534 787 
3 145 500 


69144' 

812950 

31122 

46796 

1541 $ 

22671" 

1044 $ 

99004 


1911 

1912 


302078 
498 418 


35 j Königreich Württemberg 
i und Hohenzollern 


36 | Südbayeru 


Nordbayern 


35 a) | 

35 b/ 


i 36aI 
! 36b/l 


37 a I 
37b/: 


Verkehrs-Bezirke 33 u. 34 
zusammen 

Neckar einschließl. der Zuflüsse 
und Bodensee im Königreich 
Württemberg 

Donau und Zuflüsse (ohne Lud¬ 
wig-Kanal) in Bayern und 
Württemberg, Bodensee und 
sonstige Wasserstraßen in 
Südbayern 

Main nebst Zuflüssen in Bayern 
und Baden und Ludwig-Kanal 


t 

1911 ! 

3 836865 

1044* 

1912 

3 643918 

990W 

1911 ! 

3 703 536 

36SJ6 

1912 

3 907436 

3930' 

i 

1911 

5 362379 

114513 

1912 

5353232 

1061-1 

1911 , 

i 

| 4 686 861 | 

16033' 

1912! 
_L 

j 4 694490 | 

16197' 


' erkehrs-Bezirke 1 bis 37 1 1911 
zusammen || jf )]2 


138 507 906 
160518505 
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Es wurden befördert Tonnen 

1 a n d s v e r k e h r j Auslands 

' ersand der Verk.-Bez. EmpfangderVerk.-Bez. Versand 

nach dem Inland vom Inland i nach dem Ausland 

d « r mit der ! aufBinnen ' mit der »“‘‘«inneu- 

Ecenbahn | braßen ^ ' WM8 - er ' ' - * ■ ' 


verkehr 

Empfang 
vom Ausland 

mit der auf Bi,men - 
, , , wasser- 


10234 720 
11274246 

877 606 
990370 


210040 

5 241411 

1 

30766 

— 

! 3 081 032 

83 685 

1 

2369704 

119 275 

229166 

5 469946 

26 410 

! 3187174 

96 861 

2602 834 

133 829 

87139 

2120 294 j 

1231398 

; 772 923 

134 821 j 

410 673 

558 104 

87 763 

1 i 

2 149994 1 

1 669 788 

| 888436 

220137 1 

1 

410 135 

697 447 



20 380019 
22 371 139 
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Die Güterbewegung auf deutschen Eisenbahnen im Jahre 1912. 



Verkehrs-Bezirke 

der 


Eisenbahn 



Prov. Ostpreußen ein 
- • schließlich der Häfen 


IbVprov. Westpreußen ein- 
| schließlich der Häfen 


\ Prov. Pommern ein- 
\ schließlich der Häfen 


3 > 

4 ( 


j Großherzgt.Mecklenburg- j 
i Schwerin und -Strelitz j 
! (ohne Häfen) I 

Häfen Rostock, Wismar, !■ 
Lübeck, Kiel, Flens- j 
I bürg, Travemünde, 

} Warnemünde 

1 Prov. Schleswig-Holstein 
u. Fürstentum Lübeck 
I (ohne Häfen bei 6 u. 8) j 


I Wasserstraßen in der Provinz 
| Ostpreußen 

Wasserstraßen in der Provinz | 1911 
Westpreußen und Weichsel 1912 
in Posen 

Oder mit Nebenarmen und die 1911 j 
übrigen Wasserstraßen in der 1 1912 
Provinz Pommern 

Wasserstraßen in Mecklenburg- 1911 
Schwerin und -Strelitz (ohne 1912 
Elbe) 

Elbe in Mecklenburg und in der 1911 
Provinz Schleswig-Holstein 1912 

| (ohne Elbe bei 8) 

! 

I Sonstige Wasserstraßen in der II 1911 

I Provinz Schleswig - Holstein || 1912 

I (ohne 6 u. 8), im Fürstentum 
Lübeck u. Hansestadt Lübeck 


Es 

wurden befördert 

T onnen 

ü 1) e r h a u p t 

auf Binnen* 

mit der . 

WftSSer* 

Eisenbahn j str4 Beii 

7 603667 J 

2 1934» 

8714539 j 

2 38090! 

8876929 

990350 

9 881838 

1289090 

9846062 

| 3 038735 

11016586 

| 381494« 

3 227860 

j 414372 

3514366 

| 476 951 

1 

3097786 

1 

| 152892 

{ 3279063 

239753 

i 5260 911 

J 2 3160« 

1 6223444 ^ 


8 Elbliäfen llambg., Altona, 
| Glückstadt, Harburg, 
! Stade, Cuxhaven 


9 W r eserhäfen Bremen, 

Vegesack,Geestemünde, 
Bremerhaven, Norden¬ 
ham, Brake, Elsfleth, 
Blexen, Einswarden 

10 Emshäfen Emden, Leer, 

Papenburg 


Verkehrs-Bezirke 5, 6 und 7 \ 1911 
zusammen 1912 

Elbe von Geesthacht bis zur 1911 
Mündung, Zuflüsse zur Elbe 1912 

zwischen Geesthacht und 

Falkenthal und Schwinge bis 
Stade j| 

Bremisches Staatsgebiet und li 1911 j 

i Unterweser bis zur Mündung i 1912 i 


10 Ems und Dortmund-Ems-Kanal 1911 
von Papenburg bis Emden 1912 
einschließlich $L 


11586 047 
13016872 3 6670« 

10482584 9626 ^ 

1! 346907 i 19 693 20» 


5818096 ’ 
6 276 350 


800934 

972602 


1136 5J' 

1243 ^ 


26400 «' 
o 7*26 $ 
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Verkehrs-Bezirke 

der 

E i s e n b a h n B innen was so rs t raße Jahr 


! Es 

1 wurdeu befördert 
Tonnen 
ü b e r h a u p t 


Bezeichnung j Nr. j Bezeichnung 


mit der 


auf Binnen- 



j Prov. Hannover (ohne 
Häfen bei 8, 9 u. 10), 
j Herzost. Braunschweig 
| u. Oldenburg, Fürstent. 
j Schaumburg-Lippe, Kr. 

I Grafschaft Schaumburg 
und Pyrmont 


12 Prov. Posen 


12 


*3 Keg.-Bez. Oppeln . 


. i! 13 


Oberelbe nebst Zuflüssen in 
Hannover b. Obennarschacht; 
Weser nebstZuflüssen in Han¬ 
nover bis Bremen, im Herzog¬ 
tum Braunschweig, Reg.-Bez. 
Cassel u. Fürsten tum Schaum¬ 
burg-Lippe; Ems und Dort¬ 
mund-Ems • Kanal nebst Zu¬ 
flüssen in Hannover b. Papen¬ 
burg; sonstige Wasserstraßen 
in Hannover und im Fürsten¬ 
tum Oldenburg 

Wasserstraßen in der Provinz 
Posen (ohne Weichsel) 

Wasserstraßen im Regierungs- 
Bezirk Oppeln 


29 222978 

30 073 705 


1763 894 
1883 465 


Breslau . 

Keg.-Bez. Breslau (ohne jj 
i4) und Liegnitz 
I : 

16 | ^ 

16a/i Berl iu und Vororte ' löa l 

‘ * 10 b/ 


14 


15 


Stadt Breslau 


17 P ‘0V. Brandenburg 


I Beg.-Bez. Magdeburg u. 
| Herzogtum Anhalt 

I 

19 i^-Bez. Morseburg u . 
i Erfurt, Kreis Schraal- 
kaWen u. Thüringische 
Staaten 


17 al 
bis; 
17dJ 


18 a I 
18 b | 


19 


Wasserstraßen in d. Reg.-Bez. 
Breslau (ohne 14) und Lieg¬ 
nitz i 

Gewässer in und um Berlin von 
Friedrichshagen und Grünau 
bis Tegel und Spandau sowie 
der Teltow-Kanal 

Elbe und Oder nebst Zuflüssen 
in Brandenburg und Märki¬ 
sche Wasserstraßen (ohne 16) 

Plaue-Ihle-Kanal, Elbe in der , 
Provinz Sachsen und im 
Herzogtum Anhalt 

I 

Zuflüsse der Elbe in der Pro¬ 
vinz Sachsen, im Herzogtum 
Anhalt und in den Thüringi- | 
sehen Staaten I 


1911 

1912 

1911 

1912 

1911 j 

1912 i 

1911 

1912 

1911 

1912 


1911 

1912 

1911 

1912 

1911 

1912 


i 


11 027 781 
12797 592 

39895 873 
46 136 325 

3 595 201 

4 076173 i 

20 990 766 
24 150 446 

17 217 719 

18 165 824 1 10 463 819 


470 966 
716 166 

1090 766 
3 081 157 

692730 
1384 976 

249 738 
430 834 

8 897 407 


20 654 208 
22 465 389 


7 467 5G5 
7 639 501 


I 


Verkehrs-Bezirke 18 u. 19 
zusammen j 


1911 ! 

1912 ii 


18 279 829 j 2 862800 
20 915 102 ; 4 424 269 


29 891 700 


33 21142 


»7 ! 


519 923 
724 164 


48 171589! 3 382723 
54 126 529 | 5 148 433 
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Die Güterbewegung auf deutschen Eisenbahnen im Jahre 1912 . 


- - - 

-—-- 


— - 7 

— | 

Es 



Verkehrs-Bezirke | 

! 

wurden befördert 



der 

i 


Tonnen 


Eisenbahn i- 

■ i 

Bezeichnung 

Binnenwasserstraße | 

Jahr ! 

überhaupt 

Nr. ! 

1 

i 

Nr. | 

|| 

Bezeichnung i 

i_ 

mit der 
j Eisenbahn 

auf Binnen* 

wasser- 

Straßen 

I 

20 \ 
20a/ 

Königreich Sachsen . . 

20 

j Wasserstraßen im Königreich 

1 Sachsen j 

1 

1911 

1912 

36110177 

I 37519814 

1C204U 

2301359 

21 

Prov. Hessen-Nassau 1 

(ohne Kreis Schmal¬ 
kalden und Grafschaft 
Schaumburg), Kr.W etz- 
lar u. Prov. Oberhessen 


; 

' Werra und Fulda; Main und 
Rhein in der Provinz Hessen- 
Nassau; Lahn in der Provinz 
Hessen - Nassau, im Kreis 
| Wetzlar und im Großherzog- 

1911 

: 1912 

i 

| 

18681996 

20601289 

4075836 
4 444092 


-22 


23 


25 


I 


Ruhrgebiet in Westfalen 


Ruhrgebiet in der Rhein¬ 
provinz 

Rheinprov. rechts des 
Rheins (ohne Nr. 23 u. 
28 und Kreis Wetzlar) 


24 


Prov. Westfalen (ohne 
Nr. 22), Fürstentum 
Lippe und Waldeck 


22 | Wasserstraßen im Ruhrgebiet 
i der Provinz Westfalen (Ruhr, 

| Lippe und Dortmund - Ems- 
j Kanal südlich der Lippe) 

23 Rechtsseitige Zuflüsse d. Rheins 

in der Rheinprovinz 

® j) Rechtes Ufer des Rheins in der 
1 Rheinprovinz (ohne Cöln- 
Deutz und Nr. 28)» Düsseldorf 
mit Heerdt 


Verkehrs-Bezirke 23 
zusammen 


jj Weser nebst Zuflüssen in West- 


11911 
1912 

1 

| 1911 

il 1912 


79061416 
91 194470 


2 562 437 
2 596 940 



26 


Rheinprov. links d. Rheins 
(ohne Nr. 27) u. Fürsten¬ 
tum Birkenfeld 


Saargebiet von Neun¬ 
kirchen bis Trier 


26 al 
bis> 

26dJ 


28 


27 


falen und in den Fürsten¬ 
tümern Lippe und Waldeck; 
Ems in Westfalen und Dort¬ 
mund - Ems - Kanal nördlich 
der Lippe 

Linkes Ufer des Rheins (ohne 
Düsseldorf-Heerdt), Unke Zu¬ 
flüsse (ohne Nr 27) und son¬ 
stige Wasserstraßen Unks des 
Rheins in der Rheinprovinz 
sowie Cöln-Deutz 

Saar in der Rheinprovinz . . 


Rheiuhafenstationen j 28 | Rheinhafenstationen Duisburg. 

Duisburg, Duisburg- j Duisburg-Hochfeld, Ruhrort 

llochfold, Ruhrort 


1911 

1912 


1911 

1912 

1911 

1912 


t 

48182617 1 
64003817 

11376623 | 
17 433 152 i 


69 658140 
71 436969 
19282601 
22401286 


34 643684 
40108367 


18830971 
20 888706 
26 452886 
30 848 527 


51488 

96852» 

101490H 


775332 

738612 


7 691806 
9 753 609 


I 865481 

j 1080931 

j 23 63506' 

| 269291 "- 
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Eisenbahn 

Nf- Bezeichnung 


Verkehrs-Bezirke 

der 

Binnenwasserstraße 


Bezeichnung 


Es 

! wurden befördert 
Tonnen 

Jahr J; ü b e r h a \i p t 

auf Binnen- 


j mit der 
Eisenbahn 


Wasser¬ 

straßen 


29 | Lothringen.29 j Wasserstraßen in Lothringen 

und Saarkanal im Elsaß 


30 Elsaß 


1911 j 24 700086 I 716 191 

1912 26881727 800 277 


30a\ i, i 

30b/ Wa88erstra ßon im Elsaß (ohne 1911 1 6 828 274 2 430 485 

Saarkan8l) 1912 6 525358 ! 3074074 


i ! 

Verkehrs-Bezirke 29 u. 30 , 1911 30528310 


zusammen 


1912 ! 33 407 085 


3 146 676 
3 874351 


j . z (° hne 31 Rhein in der Bayerischen Pfalz 1011 ' 6 434 667 

Ludwigshafen) (ohne Ludwigshafen) und ^ 

Frankenthaler Kanal 191*2 6 949 149 

(ohne r p >StUD ni ^f 880 " 32b| Maln «»d Khein im Großherzog- | I9n 7 394 543 

^ (ohne Pm, oherhess.) tum Hessen 1912 7 911 719 

Großherzgt. Baden (ohne 33b. Rhein und Bodensee in Baden :l 1911 11808 546 1 604 »SO 

Mannheim u. Rheinau) 33cj (ohne Mannheim u. Rheinau), . 

Neckar nebst Zuflüssen in 1 1912 llo/9 /49 
^ Baden und Hessen 

Mannheim. Ludwigshafen 34 Mannheim, Ludwigshafen, 
und Rheinau Rhei nau 


•4 / l / 7 6 
5*7 726 

4 öl3 74<> 
4 86*2 116 


2 091 S3S 


zusammen 


° »Turibemuerg ^et-Kar einschiieM. der Zuflüsse 

und Hohenzollern |i * ° un d Bodonsee im Königreich 

i | Württemberg 

j Südbayern .... . 36«] Donau und Zuflüsse (ohne Lud- 

1 | wig- Kanal) in Bayern und 

| Württemberg, Bodensee und 

i sonstige Wasserstraßen in 

Südbayern 


37 i Nordbi 


37 bi 


Verkehrs-Bezirke 1 bis 37 
zusammen 


j 1911 
191*2 

6 908 629 
, 8692961 

9 487 325 

10 223 618 

i 

1 1911 

' 18 717 175 

11 091 611 

i 1912 

20 272 710 

1*2 313 436 

1911 

11 206 133 

304 063 

1912 : 

11 636004 

•los 007 

1911 

12924 866 

7)' »7 762 

1912 | 

13 499 992 

523 136 

1911 ;| 

14 116 084 

731 7ss 

19121 

15 065043 

806 6)03 


1911 638 523 591 118 241076 
: 1912 717458801 139981 907 

— i 1911 220236 319 ! 38 293 195 

— |i 1912 244 889 166 , 46 512 8 


•eien. isu. 


A, ®hi» »Or Eisen bahn we 

Google 


1 1911 

i 

|418 287 272 

79 95 <) SS 1 

1912 | 

47*2 569 635 

93 469 030 
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• 1 

i 


Es wurden 

befördert 

« 1 

*5 ! 

- JX i 

f 


19 11 

Ii 

1912 

Nr. def 

enverzeic 

Abgekürzte Bezeichnung 

. , 1 auf Binnen- 

mlt der wasser- l| 

Eisenbahn siraßen 1 

1 auf Binnen- 
mlt der . wasser- 
Eisenbahn straßen 

u : 
aj 1 

£ 

i 

! 



Ton 

n e n 


■24 | 

Fische und Schaltiere . . 


i 

531 068 I 

75 640 J 

523695 

112595 

25 ! 

Flachs. 


263180 

18 385 | 

303 857 

20770 

I 

26 

Fleisch, auch Speck. . 


160 416 

13 850 

204 957 i 

31 852 

27 ' 

Garne und Twiste .... 

' 

540 737 

28 278 

566 512 

41685 

28a 

Weizen und Spelz .... 

> 

2998 229 

2 539 249 

4080201 

2613546 

28 b 1 

Koggen . 

i. 

i; 

2 874 557 j 

644 347 

2854 314 

620024 

28c ' 

Hafer. 


1997 698 f 

716 173 

2 131994 

935 201 

28 d | 

Gerste. 


4 167 727 ( 

1 656 948 

3 720 901 

1 467 869 

28 e 

Hirse, Buchweizen, 

Hülsenfrüchte .... 


661384 

137 636 

ii 

i 827 039 

162876 

28 f 

Mais (Kukuruz). 

i. 

741 356 ‘ 

514 055 

1 196941 

760 990 

28 g 

Malz. 

'i 

j; 

703 822 

64 081 

|! 680 802 

83 520 

28h 

Leinsaat. 

i 

343 160 

548 912 

'! 311268 

621 347 

28 i 

Andere Sämereien . . . 


347 886 

20 356 

j 249 334 

33 759 

29 

Glas. 

ii 

1 145056 

87 726 

I 1237 935 

107 382 

30 

Häute und Pelz waren . . 

. 

629 211 

77 596 

i 659 809 

83 81a 

31a 

Bundholz. 

ii 

i 

4 927 866 

2 108 890 

! 4 913 189 

1 2310367 

31b 

Nutzholz, europäisches . 

ii 

7 943 650 

1 386 100 

8 464 474 

1 495 541 

31 c 

Brennh o 1 /., Eise 1 ibah n- 
s c h w e 11 e n , G ni b e n h ö 1 z e l 

1 

7914551 

1 691 927 

| 

8 195 788 

1 744591 

31 d 

Nutzholz, außereuropäi¬ 
sches . 

i 1 

. ; 

359 533 

402 749 

P 316 348 

455 078 

32 

Holzzeugmasse. Stroli- 

masso . 

jj 

| 1292 061 . 

197 975 

1461019 

200583 

33 

Hopfen . 

1 

' 39075 , 

584 

54618 

4111 

34 

Jute. 


106 791 

67 724 

116 936 

100074 

35 

Kaffee. Kakao, Tee . . 


233 484 . 

131 166 

222 433 

150521 

36 

Kalk . 


' 5 239 434 

910045 

, |i 5 983 160 

i 903097 

37 

Kartoffeln .... 


! 4 891 316 

90247 

i |j 4 073 315 

135165 

38 

Knochen .... 


152 466 

11051 

183 552 

14395 

39 

Knochenkohle . 


7317 

3 923 ii 13 344 

2 529 

40 

Lumpen .... 


638 668 

34 929 1 667 138 

33025 

41a Mehl und Mühlenfabrikate 

P 4 196118 

754 713 1 4 335511 

896 575 

41 b Kleie . . . 


il 3 604 971 

125 536 i: 3 813 393 

116183 

42 

Obst. Gemüse, Pflanzen 


■I 2 115 582 

131129 j 2539 120 

, 183194 
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Die Güterbewegung auf deutschen Eisenbahnen im Jahre 1912. 



a 

ao 

© .2 


^ C Abgekürzte Bezeichnung 

* z ° 


s wurden befördert 
9 11 i 


19 12 


a 

© 

| 


43 

44 

45 

46 

47 

48 

49 

50 

51 

52 

53 

54 


60 c 

61 
62 
63 
61 

65 

66 

67 

68 a 


ige Güter 


mit der 
Eisenbahn 


auf Binnen¬ 
wasser¬ 
straßen 


mit der 
Eisenbahn 


auf Binnen¬ 
wasser¬ 
straßen 


Tonnen 


Öle, Fette 
Ölkuchen 

Papier. 

Petroleum und Mineralöle 

Reis. 

Tonröhren . 

Rüben . 

Rübensirup. 

Salpetersäure. 

Salz. 

Schiefer. 

Schwefelsäure. 

55a Soda, rohe. 

55b Soda, kaustische .... 

56 Spiritus, Essig*. 

57 Stärke. 

^ Steine, bearbeitete . 

59 Steine, gebrannte u. rohe 

60,1 Steinkohlen.■ 

Steinkohlenbriketts 

Steinkohlenkoks. 

Tabak, roh 

Teer. 

Tonwaren 

Torf, Holzkohlen .... 
Wein . 

Wolle 

Zink. 

Zucker, roh . 
f b Zuck <‘r. raffiniert . ’ ’ ’ 

69 Sammciladunj 

^ Sonstig« 


* berhaupt 


904 164 

454 326 j 

1 1038987 

651 967 

! 1 859 687 

135 186 j 

j 2043 654 

161 196 

2 260 652 

316 683 

2 540 164 

394 816 

1 965 822 

881 440 |j 

2 331 932 

1 229087 

421540 

156 209 

364 940 , 

161 072 

957 466 

8 204 j 

903 293 ' 

14 491 

6 372521 

251 163 

12 606 694 

625 733 

383 784 

22 908 1 

372 110 

24 183 

233 965 

2 780 

277 611 

5 168 

2 002 295 

416 998 

2 094 691 

517 929 

175 205 

18 161 

172 360 

16 341 

937 942 

67 348 1 

1 179 640 

72 819 

680 556 

67 998 

638 558 , 

108614 

113 744 

14 280 

80 472 

20 136 

584 056 

26 126 

601 937 

29 032 

379 226 

83 568 ' 

333 076 

93 978 

1 002 465 

59 761 

969 011 

CO 

CO 

QO 

<71 

42055 618 

6993 820 i 

44 170 450 

7 080 518 

109 147&.5 

20925 180 120221 316 

25 372 515 

5 410 225 

262 066 

6 008 834 

318 322 

20 879544 

697 117 

25 484 352 

1 007 335 

145 534 

39 204 

162 958 

52 236 

1 880 711 

368 518 

2 099 253 

432 9tS5 

593 945 

58 371 

640 126 

70 053 

012 384 

180877 

739040 

154 940 

412 798 

116 403 j 

384 816 

114 265 

450 457 

48 787 

478 948 

62 876 

443 288 

46 003 

477 262 

76 376 

1 608 095 

435 681 

1 818 859 1 

618 815 

I 349 653 

811 829 

1 362 450 

750 613 

I 049 646 

82 409 

1 119 548 

180 721 

12190 095 

847 242 12 970 411 

1 032 315 


110 226 201 7!) 055 135 473 170 U22 93 481 707 
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Die Güterbewegung auf deutschen Eisenbahnen im Jahre 1912. 


Nr. 

der Verkehrsbezirke 


Es wurden umgeschlagen 


I 


der 


'der Binnen- 
1 wasser- 
Eisenbahn i gtraßen 


Jahr 


von der vom Schiff 
Eisenbahn zur zusammen 
zum Schiff! Eisenbahn 


Tonnen 


Anteil des 
Umschlag¬ 
verkehrs 
am Eisen¬ 
bahngüter¬ 
verkehr 

v. H. 


29 


30 


31 


29 


30a, 30b 


31 


1911 

1912 

1911 

1912 

1911 


97 436 
134243 

20109 
77 447 

1423 


30 344 | 
34693 | 


211 989 
310200 

2184 
1481 


127 780 
168936 

232098 
387 647 

3 607 

4 329 


0,52 

0,63 

3,99 

5,94 

0,06 

0,06 


32 

32a, 32b 1 

I 

1911 j 

122 367 i 

1453 696 | 

1576063 

21,31 


! 'i 

1912 

198888 * 

1542680 j 

1741668 

22,ot 

33 

33a—33c 

1911 

134 373 | 

373681 j 

507 954 

4,80 


:| 

1912 

187 965 1 

463078 | 

651 043 | 

5,63 

34 

34 

1 1911 

498 793 1 

1466004 

1 964 797 

28,« 


1 1912 

696 350 ! 

1438 482 , 

2034 832 | 

23,41 

35 

3oa, 3ob 

1 

j 1911 

,j 25184 

3 697 , 

28881 

0,36 



j 1912 

|J 33 946 | 

10 385 

44 331 

1 

0,38 

36 

36a, 36b 

1 

1911 

ij 54 947 

154 768 

209 715 | 

1,77 


1912 

89813 

j 163 531 ! 

263344 

1,88 

37 

37a, 37b 

i 1911 

329 592 

| 35 692 

365284 

2,40 



1912 

jj 319390 

26 349 

| 346 739 

2,39 

zusammen . . 

1911 

ii 

" ! 20971 019 

j 10977 614 

31948633 

5,00 



1912 

26 334 136 

12681 116 

1 

39 015 252 

5,44 

i 

Die 

vorstehende Übersicht 9 gibt 

nur die Umladungen 

der Güter 


im gemischten Verkehr, die nach den Bundesratsbestiminungen 
25. Juni 1908 als Massengüter erklärt sind -— s. Band 235, Teil I d 
Statistik des Verkehrs auf den deutschen Binnenwasserstraßen für 
Jahr 1909, S. XXI — und in ganzen Wagenladungen auf der Eisenbah 
zur Beförderung gelangen. 

Für den Verkehrsbezirk 28 — Duisburg-Ruhrorter Häfen — 

Zahlen des IJmschlagverkehrs in gleicher Weise berechnet worden, ^ 
dies auf S. 219 des Archivs für Eisenbahnwesen 1913 angegeben ist. 


Go gle 


OrigiraU 
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Oie k. k. österreichischen Staatsbahnen 

im Jahre 1912 1 ). 


Die folgenden Angaben sind dem Bericht des k. k. Eisenbahn- 
mimsteriums über die Ergebnisse der k. k. Staatseisenbahnverwaltung für 
das Jahr 1912, Wien 1913, entnommen; soweit angängig, sind sie mit den 
Ergebnissen des Vorjahres in Vergleich gestellt. 

Das Ende 1911 von der österreichischen 
Staatseisenbahnverwaltung betriebene 
Eisenbahnnetz umfaßte unter Berück¬ 
sichtigung nachträglicher Längenände¬ 
rungen . 

Ende 1912 hatte das Netz. 

Hiervon waren: 

a) Bahnen im Eigentum des Staates 12 989, 

b) für Rechnung des Staates betriebene 

Privatbahnen. 

c) für Rechnung der Eigentümer be- 
triebene Bahnen 

Der Zuwachs gegen das Vorjahr beträgt 
mithin . 


' * ei. Archiv für Eise 
Stenlsbnhnen in, J ahre , 91 , 


1 Baulänge 

Betriebslänge 

Kilo 

in etcr 

18 797,cs;j 

19 203,903 

18 874,180 

19 280,339 

12 989,193 

13 279,330 

1)94,077 

704,903 

5 190,019 

ö 296,010 

76,‘ioC 

76,430 

S. 490. Die k. k. 

österreichischen 


Digitized by 


■V Google 


Original fro-m 

UNIVERSfTY OF MICHIGA 








508 


Die k. k. österreichischen Staatsbahnen im Jahre 1912. 


Digitized by 


In der Gesamtbetriebslänge sind nicht enthalten: 

1. die vom Staate für Rechnung des Unternehmers, gegen Vergütung der 

Selbstkosten betriebene Mährisch-Ostrau— Dombrauer Montanbahn mit 
„ , . . 38.715 km, 

Flügelbannen . 

2. k. k. Staatsbahnen in fremdem (sächsischem, bayerischem, 

preußischem) Staatsbetrieb, zusammen. 

3. für Rechnung des Staates betriebene Bahnen im Prnat 

, , . , .... 30,oio <> 

betrieb. 


Doppelgleisig waren. 
Vollspurig waren . . 
Schmalspurig waren . 


| 1911 j 

km j 2 484,109 j 2 506,651 
jl 18 086,821 j 18 158,269 

'll 705,870 | 715,920 

« I 1 


Die im Betriebe gewesenen 19 280,:r>9 km Eisenbahnen \eiteilen sich 
auf die einzelnen Direktionen wie folgt: 


Staatsbahndirektion 

Wien. 

1 054,922 km, 

n 

Linz. 

1 135,176 

77 

77 

Innsbruck . 

953,502 

77 

77 

Villach. 

1 146,470 

77 

77 

Triest. 

1 030,595 

77 

77 

Pilsen. 

1 666,770 

77 

77 

Prag. 

1 896,474 

77 

77 

Olmütz. 

687,761 

77 

77 

Krakau. 

1 217,231 

77 

77 

Lemberg. 

1 669,848 

77 

77 

Stanislau. 

1 160,086 

77 

Betriebsleitung Ozernowitz. 

596,552 

17 

Nordbahndirektion 


I 550,612 

77 

Direktion für die Böhmische Nordbahn 

392,371 

77 

Direktion für die 
bahngesellschaft 

Linien der Staatseisen- 

1 658,780 

77 

Nordwestbahndirektion. 

1 463,129 

77 


zusammen 


19 2 80,339 km. 
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I'ie k. k. n>terreirhi>chcn Staaisbalmen im .Jahr»» 1912. 


r»oo 


Bestand der Betriebsmittel: 


Vom Staate für 

Staatsbahneil fremde Kechnnng iin ganzen 

betriebene Halmen 

1011 1012 1911 1012 1011 1012 


Lokomotiven. 5 336 5 4^3 526 54<) 5 862 ■ 6 023 

Tender. 4 519 4 624 70 70 4 589 1691 

Motorwagen. II s 28 31 39 39 1 

Personenwagen . . . 9849 10 161 1373 1431 11222 11 595 

Sitzplätze der Per¬ 
sonenwagen . . . . 419 689 439 446 55 593 56 083 475 289 497 529 

Post- u. Gepäckwagen 3 689 3 904 351 369 4ntn 4 273 

(»iiter wagen. 101 045 104 111 14 588 15 004 115633 120015 •) 


Die Verkehrsleistungen ergaben für das Gesamtnetz 



19 11 

19 12 

Zunahme gc 

19 11 

‘gen 

l)ei (üner durehs^lmitt- 
liohen Betriebslänge 
v <ui . km 

19 154,^1 

19 227,.'-» t 

73,i 

0,3'",, 

zurückgelegte Zugkni . 

15000:17'27 :! 

155 000 041 5 

+ 5 536 314 

- 3,6‘J 

geleistete Ibditonnenkm 

11 090 059 Ol io 1 

44 097 55H 00(8* 

-1- 3 OOOS94 000 

■ 7,-t .. 

Aut 1 km durchschnitt¬ 
licher Bet riebslängc 
kamen: 

»n Zugkm . . . 

7 CI8,i 

8 1 19->, i 

-r '244,0 

3,m .. 

r Holitonnnikm . . 

-J 181 797 

2 324 009 

: 112 812 

- ,; , a .. 


V» erden den gefahrenen 1.5.5 000011 Ziurkib»iiu*lern die "Leistungen 
1111 ^ urspann- und Srhiebodien>i, die Leerfahrten, Kaltel'abrten, der \ rr- 
^eliuudienst und die DampfhalteMunden, auf 1 km übertragen, binzmre 
Jeelinet, so berechnen sieli die geleLieten 1 »kmnntivKilometer im Jahr-* 

) ^ on den Motorwagen waren ciiigiTichlet : 13, Stück lür I >am]»fbetri« 1 
-T) Stück für elektrischen Betrieb. 

) ^ on den Güterwagen besahen ein Ladegewicht. \ *'ii !■> 1: L LI Stii< K 
20 t: 7Ut Stuck, 25 t: 271 Stück. 30 t: s5 Stück. 40 t: 2 Stück. 70 t: 3 Stück 
80 L 2 Stuck, 100 t: 1 Stück. 

Ausschließlich der MährLcn-t Ut ran — Ibmibrauer Mt-nlanbahn. 
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Die k. k. österreichischen Staatebahnen im Jahre 1912. 


1911 auf 239 870 651 km, im Jahre 1912 auf 240 232 668 km, mithin 1912 
um 362 017 Lokomotivkilometer oder 0,15 % mehr. 

Die durchschnittliche Leistung jeder einzelnen Lokomotive des 
Gesamtnetzes betrug: 


im Jahre 




^ A 1 


an Zugkilometern. 25 982 26 282, also mehr . . 300, 

„ Lokomotivkilometern . . 41546 40 625, „ weniger 921. 

Die ältesten, noch im Betrieb befindlichen Lokomotiven sind im 
Jahre 1858 erbaut; im Jahre 1912 sind 1% neue Lokomotiven, darunter 


10 elektrische, beschafft worden. 

Die Gesamtleistung aller Wagen betrug für das Gesamtnetz. 

im Jahre 1911 . 6 076 056 628 Achskrn, 

darunter. . . 4 331 850 025 „ in Gttterzügen, 

im Jahre 1912: a) eigene Wagen 4 940 890 762 „ 

b) frem de „ _ 1 446 740 187 » 

zusammen . . 6 387 630 949 Aehskm, 

darunter ... 4 629 203 185 „ in Gttterzügen. 

Von den eigenen Wagen wurden auf eigener und fremder Bahn 
geleistet: im Jahre 1911 . . . 5 676 623 777 Aehskm, 

darunter 3 995 281 139 ,, .von Güterwagen, 

im Jahre 1912 . . . 5 868161*744 

darunter 4 131 725 104 „ von Güterwagen. 

Die durchschnittliche Anzahl der Wagenachsen eines 


Zuges betrug: 

im Jahre 1911 . . 40 Achsen (bei Güterzügen 68 Achsen), 

„ » 1912 . . 41 _ ( „ „ 70 „ ). 


und die durchschnittliche Rohlast eines Zuges 

im Jahre 1911 .... 277,0 t (für Güterzüge 468,4 t), 

„ „ 1912 .... 287,2 „ ( ,. * 486,7 „). 

Das Anlagekapital betrug Ende 1912 auf 1 km Baulänge 

ür die Staatsbahnen . 5 544 874 502 Kr. 1 ), 426 345 Kr., 

n n vom Staate für eigene Rech¬ 
nung betriebenen Privatbahnen 177 682 619 „ ■ 255 777 — 

mithin betrug das Anlagekapital des ~ ~ 

Gesamtnetzes im Jahre 1912 . . 5 722 557 121 Kr., 417 696 Kr., 
(gegen.413 121 •• 

im Jahre 1911). 


) 1 Krone (100 Heller) — 0,85 Jl deutscher Reieltswährung. 
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Die Gesamteinnahmen betrugen: 

A. Ordentliche Einnahmen. 

1. Zentralleitung. 633 051,34 Kr. 

2. Zentral-Wngendirigierungsnmt. 2 356,io „ 

3. Altersversorgungsanstalten und sonstige 'Wohl¬ 
fahrtseinrichtungen . 531 309, ss „ 

4. Staatsbahnbetrieb. 875 072 953,4t „ 

Summe A. . . 876 239 673,82 Kr. 

(1911: 806 557 258,oo Kr.) 


B. Außerordentliche, auf den Betriebsüberschuß wirkende Einnahmen. 


5. Staatsbahnbetrieb . 852 897,82 Kr. 

6. Anteile des Staates an dem Geineinschaftsverkehr 

und am Beingewinn von Privatbahnen. 433 740,73 „ 

Summe B. . 1 286 638,55 Kr. 

(1911: 1070 976..-.O Kr.) 

Summe A + B. . 877 526 312.37 Kr. 

(1911: 807 628 235,40 Kr.) 





Die Gesamtausgaben betrugen: 

A. Ordentliche Ausgaben. 


1- Zentralleitung. 7 190 909.no Kr. 

2. Zentral Wagendirigierungsamt . l000 S07,it .. 

3. Altersversorgungsanstalten und sonstige Wohl- 

fahrtscinrichtungen . 47 447 051,50 „ 

4- Staatsbahnbetrieb. 560 523 881.oo „ 

Summe A. . . . 616 162 715.45 Kr. 

(1911: 590 5l5 009,io Kr.) 

B. Außerordentliche, auf den Betriebsüberschuß wirkende Ausgaben. 

5. Zentralleitung. 26 151.07 Kr. 

6- Staatsbahnbetrieb.40S15 267.oo „ 

1 ‘ ^ e 'tere Maßnahmen zur Verbesserung der mate¬ 
riellen Lage der Eisenbahnbediensteten .... 18479518,75 „ 

Summe B. . . . 59 320 967,42 Kr. 

(1911; 30 592 420,55 Kr.) 
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-höhnen im Jahre 1012. 


Wiederholung. 

I de <i <-- a m tej n na innen het rügen. 

Ide ( if'~arjifau-j-'a.b**n betrugen. 

Mithin ergihl -i'h ein Ihdrieh-iiber.seliuß von 

r 1011: 1 Hb 6 20 805.?:, Kr.j 


. 877 526 3l2.r/r Kr. 
. 6 76 783 682,87 „ 

201 742 629.50 Kr. 


! demnach 

19 11 j 19 12 1912 gegen 1911 


J• « ' 1 einer IkinlJlngv von . 

km 

1 ii 095,344 | 

13 700,216 

4“ 4,232 

und Anlagekapital von 
sowie einem 1 »et riehs- 

Kronen 

5 657 836 G45 | 

5 722 557 121 

+ 64 718 476 

ii 1 »e rsrlm li von . . . 


1*6 520 806 

201742629 

+ 15 221823 

\erzlnsle nieli das An¬ 



i 


lagekapital mit . . . 

% ' 

;i,3o 

3,.'.3 

4* 0,23 

1 >ie ordrntliehen Hetriehs- 

Ii 




einnalinien heirügen 

Kriiiu'ii ! 

805 816 768 

876072953 

+ 69 256 185 

und zwar: 



• 1 


'Transport ein na Innen 


726 820 »18 

i 786849 417 

60 028 499 

sonstige Hinnahmen 


78 9»5 850 

1 88223 536 

4- 9227686 


ii 



1911 

’.l 

1912 


Krouen 

% : 

Kronen 

°/o 

ihe Transporteinnahmen verteil¬ 
ten sieh: 

aut den tVr*uneu\erkehr mit . 

174 379 308 

23.99 

183921948 

23,31 

.. llepüekxerkehr „ . 

7 608 147 

l,o.x 

8 039 481 

l,rt 

.. 1 iluut\ erkehr 

29 700 981 

4.09 

32 385 234 

4,12 

1 raeh; gut\ erkehr „ . 

313 066 482 

70,<: 

502 502 754 

7109 

. tiMniiiiMi . . . 

726 820 918 

100,- o 

786 849 417 

100,oo 

> - "UV.l.'U »tu 1012 ; 

*u\ lYrsenonverkohr 

.3 1 19 :'7t< 

Fersonen mehr | 


- tier:iokverkehr . 

S6>1 

t 


als im 

« F.'.!jr;;:vor‘\ohr . 

7 6 SO7 


- 

Vorjahr 

.. Kr.-u-:^ciuvorVorr 

.71 20 090 


_ 
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Die k. k. österreichischen Staatsbahnen im Jahre 1912. 


r. 1 


P e r s o n e n v e r k e h r. 

Xacli der Anzahl der verkauften Karten wurden gefahren: 
im Jahre 1911 = 142304 HO 1 ) Personen (davon in Schnellzügen 9 354 368),' 
” ” 1912 = 147 753 786 „ ( „ „ 9 954 259)’ 

nnthin 1912 im ganzen 5 449 376 Personen mehr. 

Die Anzahl der beförderten Personen hat 

bei den Schnellzügen.um 2,r,o % zugenommen, 

w «t Personenzügen.^ 302 

überhaupt. q Q > 

ie J rizalil der zurückgelegten Personenkilometer ist von 

5 489 530 000 im Jahre 1911 auf 5 775 151 000 im Jahre 1912, 

• h. im ganzen um 0,20 % (bei den Schnellzügen um 5.n; a '„. bei dem 
1 ersonenziigen um :,.u %) gestiegen. 

Die durchschnittliche Fahrt einer Person ist von 38 r,s km') (1911) 
auf 39,oo km (1912) gestiegen. 

Vom Personenverkehr des Gesamtnetzes der für Rechnung de- 
Staates betriebenen Bahnen kamen: 






19 11 

19 12 

auf Entfernungen 

bis 

50 km . 

• • % 

83,34 

83,40 


11 

100 „ . 

’ * 11 

8,07 

8,00 


'1 

200 „ . , 

’ • 11 J 

4,99 

4.92 



500 „ . 

11 

2,03 

2,97 

*1 

11 

1100 „ . . 

11 

0,37 

0,39 



zusammen . 

11 

100,00 

100,00 


'Xlmellzugsreisende waren im Jahre 1911 = C.r.7 %, im Jahre 1912 
- «Jo /0 aller Reisenden. 

Die Duichschnittseinnahme betrug - 1911 inio 

,Sr 1 "kn,., Iel ,: r 

G e j) ii c k v e r k e h r. 

Beim Reisegepäck hat im Jahre 1912 gegen 1911: 

16 Tr«“ 116112811 !. . 8 531 Tonnen ^ 4 ’ u > % und 

r " 8p ^ neinnahmc • ■ „ 431 334 Kronen = 5,1)7 „ zugenommen. 

1912- m T 6 hUt ZUI ' Üf kgelcgt im Jahre 1911 = 111,21 km, im Jahre 

_ 113,98 km. 

Jahre^lf^ 1 tkm betn,g im Jahrp 1911 = 32,ss Heller, im 
— dJ,57 Heller. 

D Berichtigte Zahlen. 
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Eilgutverkehr. 

Im Eilgut verkehr haben die Transporte im Jahre 1912 um 76867 t 
(7,n %) zugenommen, die durchschnittliche Fahrt einer Tonne ist von 
135,40 km im Jahre 1911 auf 135,05 km im Jahre 1912 gesunken, die Ein¬ 
nahme für 1 tkm von 20,ßi auf 20,88 Heller gestiegen. 

Frachtverkehr. 

Die Transportmenge hat im Jahre 1912 um 7 120 030 = 9,24 % zu¬ 
genommen, die Tonnenkilometerzahl ist von 11456 798 655 tkm im Jahre 
1911 auf 12150438 779 tkm im Jahre 1912, also um 693 640124 tkm 
= 6,05 % gestiegen. Die durchschnittliche Einnahme für 1 tkm ißt von 
4,50 Heller im Jahre 1911 auf 4,63 Heller im Jahre 1912, d. i. um 2,89% 
gestiegen. Die durchschnittliche Einnahme für 1 t betrug im Jahre 1911 
= 6,682 Kronen, im Jahre 1912 6,680 Kronen. 

Einen vergleichenden Überblick über die wesentlichsten Betriebs¬ 
ergebnisse der vom Staate für eigene Rechnung betriebenen Bahnen 
in den Jahren 1911 und 1912 bieten die nachstehenden Zahlen: 




19 11 j 

19 12 

Durchschnittliche Betriebslänge 

km 

i 13 984,386 

13 980,674 

Anzahl der beförderten Personen . 

142 304 410 !) 

147 753 786 

Tonnenzahl der beförderten Güter 

1 

I 


mit Gepäck. 

t ! 

78 3Ö4 745 

85 570 173 

darunter Frachtgüter. . . 

1 

71 

77 084 837 

84 204 867 

Geleistete Personenkm .... 

Anz. 

5 489 530 402 

5 775 150 879 

„ Gütertonnenkm . . . 

tkm ' 

11025 061 485 

12 330 255 673 

darunter Frachtguttonnenkm 

?i 1 

11 456 798 655 

12 150 438 779 

Transporteinnahmen. 

Kr. 

726 820 918 

786 849 417 

Anzahl der Zugkm. 

Anz. 

131 709 988 

136 454 959 

„ „ Achskm. 

” 

5 773 798 147 

6 084 087 023 

Auf 1 Betriebskm kommen: 


'| 


an Personenkm. 

Anz. 

392 558 ! 

413 081 

„ Frachttonnenkm . . . . 


! 819 256 

869 088 

„ l’ersonengeldeinnahme . 

Kr. 

12 469,57 

13155,44 

„ Frachteinnahine. 

77 

’i 36 831,54 . 

40234,31 


l ) Berichtigte Zahlen. 
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X 9 I 

f »aruhsobniiteertri»?: 


- : - 


ftlr { Person . ... 

. . Kr. 

},S15 '-) 

1 

„ 1 Fmehttoiinc . . 


<Mfc2 

Gfi 

.. 1 Peraoneukro . . 

Heller 

S.tS 

5,t 

„ 1 Friichttt.finenkni 

n 

1.50 


Durchschnittliche Fahrt; 



: 

einer Pc»mm . . 

km 

H 

w 

.. F^diftoiine . . 


UK,<$ 

141,30 





i'ftr l. Bittiihb&k nt . . . 

Kr. 

51 '.'7-VH 

2*1,2. 

»■ | Zugkto. 

. . „ 

5..MS: 


1 Aeh*ki«t 

n 

0,1 SW. 

P,t 
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Tür 



Üp$ Oe samt netz : 




iilt.-t tt:0)pt , . 

Kr 

r>8p27B0iil 

iW 500 Hit; 

m ■;£ km 


8<> 77" 


l Zagkar ... 

*» 

.1. 

■ 4 

PjO Wafih>n|ieh4im 




. 1000 .H'ihfOilJlvrikm 

.♦ • 

jm 

14.1 


' "" i< •i>*str.'obsautgal^ kamen in 

: ;’■ ; ;.I^r(«Wien:' ■■,.■ ' '•. .5 ' • - ‘. - 

>iu( Z^ivtraltliensi. der Startteitajin.- 


»ircklit.he.fi ...... ", n 7,2 g $p 


V'. - ■ 


1 %AH. 

10,0 

.. SOUjons- und -Fahrdienst 


20,31 

20,h;.< 

Zngfrn-ri e rtut gs d ie n s» . . > v ; 

■yVVv ,. 

iS 

•20; IV 

... Werkifihueiiqj».D8t. and Erhob 

1 n Bf # t A'V t 1 ! ^ 4 Wf \ yvi i f 41 


1 % ’w,Ö 

18 *s 

.'**J **'11 ttT'1 B ^ 

n»l(- -. 1 ...,'Ur den Betrieb 

' •»>; 

t^roC' 

" ; ■ iM . 

0,!0 

- ••..HiSMj».' Ü!':lrieh.-;ia>i«';v.biO) 

- 5t*,mbrn und Zuschläge . . 

,. 41; ' ,> , ’; 


>1.1-' 

tit 

zusammen . . 

<• ' 

löo.ro 

100,11 

*’•■>-<unj»u*^(ilieH in Prozenten der 


■ , .; ■ 


‘-csanjieinjnahmei! . : .... 


jö| 
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Von den beförderten Gütern von j 

im ganzen. 

kamen:* j 

auf Braunkohlen. 1 

„ Steinkohlen. 

„ Bau-, Werk- und Nutzholz . j 

„ Getreide.' 


1911 ;j 1912 


V j 

% : 

t 

% 

77 084 837 

— ■ 

1 | 

I 1 

84 204 867 j 

— 

11 208 734 

14,:> 

| 11706618 | 

13,s 

13 725 074 

17,8 

j 16 246 830 ! 

19,3 

6 219 266 

8,1 

i 6 329 565 j 

7,5 

3 219 918 

4,2 

3 143694 j 

l 1 

3,7 


Die Anzahl der Staatseisenbahn¬ 
bediensteten betrug Ende 

Beamte. 

Offiziantinnen. 

Unterbeamte. 

Diener. 

Hilfsbedienstete. 

zusammen. 

Hierzu kamen noch Staatsbeamte und 
Staatsdiener. 


im ganzen .... 
Hiervon kamen auf: 

allgemeine Verwaltung (Zentraldienst). . 
Bahnaufsicht und Bahnunterhaltung . . . 

Stations- und Fahrdienst. 

Zugförderungsdienst. 

Werkstättendienst und Erhaltung der 

Fahrbetriebsmittel. 

Fahrkartenerzeugung. 

Material-Depotdicnst. 

Bcleuchtungs- u. Kraftübertragungsdienst 
Dampfboot- und Trajektbetricb . . . . 

Eisenbahnbau. 

andere Verwendung. 

zusammen wie oben 


19 11 

19 12 

.~ ~ i 

15 359 -f 

15 331 

551 

780 

21 641 

22 420 

65 351 

66 979 

— 

7 556 

102 902 

113 066 

f 670 

629 

103 572 , 

113 695 

j 10 143 | 

10 835 

16 093 ! 

17 012 

| 52 811 

59 161 

14 309 

| 16133 

9 038 

9 246 

114 

; ' 120 

| 693 

j 781 

189 

1 216 

1 

92 

! 93 

I 

87 

1 90 

| 

i 


| 103 572 ' 113 695 
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Die Bezüge des Personals im Jahre 1912 erreichten für das Gesamt¬ 
netz des Staatsbahnbetriebs den Betrag von 336 391185 Kronen (1911 — 
310 211603 Kronen). 

Arbeiter waren beschäftigt 1911: rund 120 000, 1912: 111913. 

über die Wohlfahrlseinrichtungen sind folgendo Zahlen von 
Interesse: 


Mitglieder Vermögen (Kronen. 



19 11 

19 12 

i 

19 11 

19 12 

Altersversieherungsinstitutr : 

1. Pensionsinstitijt. 

12 839 

13 140 

27 963 101 

27 405 501 

± Provisionsinstitut. 

12Ö 053 

134 520 

46 294 464 

47 423 723 

Pensionsfonds der Kaiser 

F erd i na nds-N o rd 1 >a h n : 
Pensionsfonds A . . . . 

2203 

2029 

17 317 023 

16 717 3« >9 

, « ■ • • • : 

s-213 

8 071 

22 041 687 

1 23 611259 

4 . Pensionsfonds d(*r ehemalig. 
Böhmischen Nordbahn: 
Pensionsfonds I . 

894 

854 

2 018 091 

1 929 297 

, II.; 

428 

424 

423 302 

503 274 

5. Pensionsfonds der öster- 
re i c h i s c h-u n ga r i s c 1 1 e »Staat s- 
eisenbahngesellschaffc . . . 

1 594 

1 523 

7 425 509 

: 7 161 396 

0. Provisionsfonds der öster¬ 
reichisch-ungarischen Staats- 1 
eisenbahngesellsehaft . . . 

10 544 

i 

i 

10 245 1 

1216 456 

1209049 

7. Pensionsfonds der öster¬ 
reichischen Xordwestbahn 
und Süd - Norddeutschen 
Verbindungsbahn . 

i 

7 203 

| 

i 

7 105 

i 

8 829 575 ] 

8 398009 

iO Krankenkasse. 

209 300 

210 039 

5 833 613 

6 326 268 

(0 l nterstützungsfonds: 

1. der Krankenkasse. 


!l 

I 

1 616 008 

1 560 112 

-• der Bahnärzte und ihrer 
Witwen. 

i 

I 

i| 

i 

409 628 

406 323 

Ö. der Bediensteten lind Arbei¬ 
ter der ehemaligen Böhmi¬ 
schen Westbahn. 

i 

i 

253 135 

236 992 

4. der österreichischen Nord¬ 
westbahn und Süd-Norddeut¬ 
schen Verbindungsbalm . . 

! 

i 

i 

i 

i 

i 

1 

570 831 

439 118 


34 * 
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Die k. k. üstermchisclien Staatsbnlinon im Jahre 1912. 


Fortlaufende Gnadengaben aus Betriebsmitteln erhielten ehemalige 
Bedienstete und Arbeiter, die sonst keinen Versorgungsanspruch haben, 
sowie Witwen und Waisen solcher Personen im Jahre 1912 im Gesamt¬ 
beträge von 2 102 790 Kronen, im Jahre 1911 im Gesamtbeträge von 
2 005 360 Kronen. 

Mit der Ausübung des bahn- und kassenärztlichen Dienstes waren im 
Jahre 1912 = 1117 Bahnärzte (gegen 1109 im Jahre 1911) betraut. 

Zur Hilfeleistung bei Unfällen waren außer einer größeren Zahl von 
Sanitätswagen 63 (1911: 60) Sanitätskorps vorhanden. 

Die Zahl der bei der berufsgenossenschaftlichen Unfallversicherungs- 
anstalt der österreichischen Eisenbahnen gegen die Folgen von Betriebs¬ 
unfällen versicherten Bediensteten der staatlichen Eisenbahnverwaltung 
betrug im Jahre 1911 = 265 544, im Jahre 1912 = 264 670. Die Bediensteten 
waren im Jahre 1911 mit 353 414 416 Kronen, im Jahre 1912 mit 378 210 220 
Kronen Jahresverdienst versichert. Die Staatsbahnverwaltung hat hierfür 
15114 086 Kronen (1911) und 16 813 483 Kronen (1912) Versicherungs¬ 
beiträge geleistet. An Entschädigungen wurden im Jahre 1911 insgesamt 
9 831670 Kronen, im Jahre 1912 10 670 998 Kronen gezahlt. 

In der Einrichtung der übrigen Wolilfahrts- usw. Vereine (vgl. Archiv 
1913 S. 501) hat sich gegen das Vorjahr nichts geändert. Die Anzahl der 
Mitglieder der Lebensmittelmagazine betrug 113673 (im Jahre 1911: 99788). 

Die Staatseisenbahnverwaltung hat auch im Jahre 1912 der Ver¬ 
besserung der Wohnungsverhältnisse des Personals und Herstellung neuer 
Wohngebäude für dieses ihre Fürsorge gewidmet, indem sie selbst bedeutende 
Summen zur Schaffung von Dienstwohnungen aufgewendet oder die be¬ 
stehenden Fürsorgefonds zur Herstellung von Mietwohnungen herangezogen 
und die aus den Kreisen der Bediensteten entstandenen Baugenossenschaf¬ 
ten in jeder Beziehung gefördert hat. Aus Mitteln der Staatseisenbahnver¬ 
waltung sind bis Ende 1912 insgesamt 629 Wohngebäude für Beamte und 
159 Arbeiterhäuser errichtet worden. 

Betriebsunfälle : 

I 1911 1912 


Bezeichnung der Unfälle: - 

Entgleisungen.* 294 323 

Zusammenstöße und Streifungen .... 235 222 

sonstige Unfälle. 1 792 t 1967 

zusammen . . . | 2 321 2 512 

davon auf freier Strecke. 939 711 

„ n Stationen und Haltestellen. 1 0X2 1 801 
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1 

1 

1 

getötet i 

verletzt 

Zahl der unverschuldet getöteten und 

1911 

1912 , 

1911 

1912 

verletzten Personen: 


! 

1 

— 

-- 

Reisende. 

— 

- j 

291 

330 

Bahnbedienstete.| 

17 

13 i 

559 

568 

Fremde. 

| 6 

4 i 

59 

44 

zusammen. . . . 

| 23 

17 1 

909 

! 942 


Es kamen im Durchschnitt: auf 1 Million Reisende 2,43 (1911: 2,ia) 
Verunglückungen, auf 1 Million Personenkilometer 0,os (1911: 0 ,ot) ver¬ 
unglückte Reisende und auf 1 Million Zugkilometer 10,ao (1911: 10,os) ver¬ 
unglückte Bahnbedienstete und 2,25 (1911: 2,4i) verunglückte fremde Per¬ 
sonen. 


Infolge von Unfällen beim Eisenbahnbetriebe wurden auf Grund des 
Haftpflichtgesetzes die in der folgenden Zusammenstellung angegebenen 
Zahlungen geleistet: 



Bahnbedienstete 

Fremde Personen 1 

il 

Zusammen 

| 

1911 1912 

1911 i 1912 :j 

l _ \ _t 

1911 1912 

i 

1 

Kronen 


Fortlaufende 

Zahlungen: 

Verunglückte Perso¬ 
nen, an die oder 
deren Hinterblie¬ 
bene Zahlungen 
geleistet sind. . . 

■ 

406 

' 

i 

427 

257 

215 

, 

; 

i 

663 

642 

Gezahlter Betrag . . 

183 690 

205 983 

257 217 

191272 1 

440907 

397 255 

Einmalige Zahlungen: 

Verunglückte Perso¬ 
nen, an die oder 
deren Hinterblie¬ 
bene Zahlungen 
geleistet sind. . . 

1 

1 

! 

| 3 

: 

i 

1 

i ! 

2 

i ; 

! 

i , 

974 

1254 

’ 

’ 

977 

i 

1 256 

Gezahlter Betrag . . 

! 2 615 

7 678 

2930 031 

2685157 j 

2 932646 

2 692835 

Im ganzen sind gezahlt 

1 

186305 

213 661 

1 

3187248 

1 

2 876 429 \ 

1 3 373 553 

3 090 090 
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Die' k. k. österreichischen Staatsbahnen im Jahre 1912. 


Sonstige Mitteilungen, 
a) Amtliche Zeitschriften. 

In der Einrichtung der vom Eisenbahnministerium herausgegebenen 
Zeitschriften (vgl. Archiv 1913 S. 503 f.) sind Änderungen nicht vorge¬ 
kommen. 

b) Amtsbibliothek des Eisenbahnministeriums. 

Die Amtsbibliothek umfaßte Ende 1911 = 12 867 Werke mit 52115 
Bänden, Ende 1912 =r 13 255 Werke mit 55 450 Bänden. 

e) Historisches Museum der österreichischen 

Eisenbahnen. 

Der Besitzstand des Museums, das am 9. April 1904 durch den Aller¬ 
höchsten Besuch Seiner Majestät des Kaisers von Österreich ausgezeichnet 
wurde, umfaßte Ende 1911 = 5 029, Ende 1912 = 5 510 Gegenstände, die 
Gesamtzahl der Besucher betrug im Berichtsjahr 10 907, seit der Eröffnung 
des Museums (5. Juli 1902) 56 053. 

d) österreichisches Eisenbahnarchiv. 

Im Berichtsjahr haben weitere Einverleibungen von Aktenmaterial 
stattgefunden. 

e) Eisenbahnfachbildungs wesen. 

Die an die Handelsakademie in Linz angegliederte Eisenbahnfach¬ 
schule bestand im Jahre 1912 nur noch aus einem Jahrgang. 

Die von den Staatsbahndirektionen Linz, Prag und Lemberg zur 
Heranbildung der Beamtenanwärter für den mittleren Eisenbahnbetriebs - 
dienst neu eingeführten Eisenbahnfachkurse sind in guter Entwicklung be¬ 
griffen. Die Schlußprüfung bestanden im Jahre 1912 in Linz 28, in Prag 42, 
in Lemberg 32 Hörer, sie wurden zu Beamtenaspiranten ernannt. 

f) Technische Neuerungen und Versuche. 

Normalpläne für Anbauten zu Betriebszwecken an halbrunde Loko¬ 
motivschuppen wurden aufgestellt. Für die eisernen Dachkonstruktionen von 
Montierungswerkstätten samt den Stützen und Laufbahnen schwerer Krane 
von 30 bis 80 t Nutzlast wurde ein neuartiges Konstruktionssystem ausge¬ 
arbeitet. — Bei den neuen Güterschuppen am Vorbalinliofe in Krakau ge¬ 
langten zum ersten Male Stephansdächer von 17 m Spannweite ohne Mittel¬ 
stützen zur Anwendung, die im wesentlichen aus ganz in Holz konstruierten, 
bogenförmigen Fach werksbindern mit Spannstangen bestehen. 

An den Ai'beiten des vom technischen Ausschuß des Vereins Deut¬ 
scher Eisenbahnverwaltungen eingesetzten Unterausschusses zur Prüfung 


Digitized by 


Gck igle 


Original from 

UNIVERSETY OF MICHIGAN 



Die k. k. österreichischen Staatsbahnen im Jahre 1912. 


521 


der Frage über die Zweckmäßigkeit und Wirtschaftlichkeit des Eisenbeton¬ 
baues hat das Eisenbahnministerium mitgewirkt. Eine Reihe von Eisen¬ 
bahnbrücken ist im Betriebsjahre nach dieser Bauweise ausgeführt, worden. 
— Über die Frage der Verwendung hochwertigen Stahls als Brückenmate¬ 
rial wurden Versuche angestellt. — Die Versuche mit der automatischen 
Vakuum-Güterzugschnellbremse sind mit gutem Erfolge zum Abschluß ge¬ 
langt. 

Die Bestimmungen für den Bau von Luftseilbahnen für die Personen¬ 
beförderung wurden einer durchgreifenden Umarbeitung unterzogen. 

Zur Verbesserung der Signale bei Dunkelheit sind Versuche mit 
Blinklichtbeleuchtung im Gange. 

Die Arbeiten zur Vorbereitung des elektrischen Betriebes auf den 
südlich der Donau gelegenen Staatsbahnlinien wurden fortgesetzt. 
Zur Ausnutzung der vorhandenen Wasserkräfte wurden der Staatseisen¬ 
bahn Verwaltung in 13 Fällen Konzessionen erteilt, in 52 Fällen wurden 
Vereinbarungen mit Privaten wegen ständiger oder ausliilfsweiser Strom¬ 
lieferung oder wegen Stillegung der Privatwerke bei Ausbau der staatlichen 
Bahnwerke abgeschlossen. 

Die Arbeiten zur Berechnung des elektrischen Kraftbedarfs der nörd¬ 
lich der Donau liegenden Linien wurden abgeschlossen. 

g) Maßnahmen zur Hebung des Fremdenverkehrs. 

Die Reisebureaus „Agence voyages A. Bocquin & Co.“ in Genf 
sowie „Johann Otten & Zoon“ in Amsterdam und Rotterdam wurden durch 
Gewährung von Subventionen zur Mitarbeit an der Förderung des Reise¬ 
verkehrs nach Österreich verpflichtet. Auf der Arlberg- und Tauernbahn 
wurden Aussichtswagen eingestellt. Reklaraeplakate und Broschüren 
•wurden herausgegeben, Reklamephotographien und -gemälde großen For¬ 
mats in Bahnhöfen sowie in Reisebureaus des In- und Auslandes aus¬ 
gehängt. Im Auslande wurden Lichtbildervorträge über Reisen nach 
Österreich veranstaltet und schließlich auch die Tätigkeit von Reiseschrift¬ 
steilem in den Dienst der Sache gestellt. 

Die Fahrbegünstigungen zur Hebung des heimischen Touristen- und 
Wintersportverkehrs wurden vermehrt. 
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Die Eisenbahnen der Vereinigten Staaten von Amerika 

in den Jahren 1909/10 und 1910/11 *). 


Der 24. statistische Jahresbericht des Bundesverkchrsamts über die 
Eisenbahnen der Vereinigten Staaten von Amerika für das Jahr 1910/1911 2 ) 
ist erheblich später als die früheren Berichte erschienen. Der Grund hierfür 
liegt darin, daß der Bericht in zwei Hauptpunkten nach anderen Grund¬ 
sätzen auf gestellt ist, so daß nur die Endergebnisse mit denen der Vor¬ 
jahre verglichen werden können. Während bisher das Bahnnetz für sta¬ 
tistische Zwecke in 10 Staatengruppen eingeteilt war, hat das Bundesver¬ 
kehrsamt jetzt im Hinblick darauf, daß viele größere Eisenbahnunterneh¬ 
mungen in mehreren dieser Staatengruppen liegen und ihre Einnahmen und 
Ausgaben vielfach willkürlich auf die einzelnen Gruppen verteilt werden 
mußten, eine neue Verteilung der Eisenbahnen auf nur 3 große Bezirke, den 
Ostbezirk, den Südbezirk und den Westbezirk, vorgenommen; diese Bezirke 
stimmen in der Hauptsache mit den drei großen Frachtklassifikations¬ 
bezirken überein. Jedes Eisenbahnuntemehmen ist in den Bezirk aufge¬ 
nommen, in dem der größere Teil seiner Linien liegt. 

Der Ostbezirk umfaßt jenen Teil der Vereinigten Staaten, der um¬ 
grenzt wird von einer Linie, die vom Nord- und Westufer des Michigan- 
Sees nach Chicago, Peoria, St. Lotus, den Mississippi entlang bis zur Mün¬ 
dung des Ohio, den Ohio entlang nach Parkersburg, der südwestlichen Spitze 
von Maryland und dem Potomac bis zu seiner Mündung geht. 

Der Südbezirk wird im Norden von dem Ostbezirk und im Westen 
vom Mississippi begrenzt. 

*) Vgl. Archiv fiir Eisenbahnwesen 1912 S. 1566. Die Eisenbahnen der 
Vereinigten Staaten von Amerika in den Jahren 1908/1909 und 1909/1910. 

s ) Interstate Commerce Commission. Twcnty-fourth Annual Report on tho 
Statisties of Raihvays in the United States for the year ending june 30. 1911. 
Prepared by the divison of statistics. Washington. Government Printing Office. 
1913. 
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Den Westbezirk bildet der übrige Teil der Vereinigten Staaten, 
ausschließlich Alasca und der Inseln. 

Die neue Gruppeneinteilung ist aus der Kartenskizze S. 524 zu er¬ 
sehen. 

Das Bundesverkehrsamt hat weiter die Eisenbahnen nach der Höhe 
ihrer Einnahmen in 3 Klassen eingeteilt. Klasse I umfaßt alle die Bahnen, 
die jährlich mehr als 1000 000 Dollars Einnahmen haben, Klasse II die 
Bahnen, die jährlich zwischen 100 000 und 1000000 Dollars haben, und 
Klasse III die Bahnen, deren jährliche Einnahmen unter 100 000 Dollars 
bleiben. 

Auch das Format des Jahresberichts ist vergrößert und entspricht jetzt 
dem vom Bundesverkehrsamt neu herausgegebenen Abstract of Statistics of 
Common Carriers. 

Das statistische Material des Jahresberichts ist dasselbe wie früher. 

Von den Unternehmungen, die sich mit den Bahnhöfen und dem Ver¬ 
schiebedienst beschäftigen (switching and terminal Companies), enthält der 
Bericht Angaben über ihre Längen (zusammen 4967 Meilen) und Jahres¬ 
abschlüsse. Die hauptsächlichsten Expreßgesellschaften und die Pullman 
Company (Schlafwagengesellschaft) werden in der oben erwähnten Sta¬ 
tistik der Common Carriers behandelt. Dagegen fehlen noch immer Mit¬ 
teilungen über die elektrischen Bahnen, die Röhrengesellschaften und 
über den Verkehr auf den Wasserstraßen. 

Das Jahr 1910/1911 war für die Eisenbahnen der Vereinigten Staaten 
ein weniger günstiges. Zwar ist gegen das Vorjahr ein Streckenzuwachs 
von 3741 Meilen und eine Vennehrung der Betriebsmittel um rund 71 ODO 
Stück eingetreten, auch sind 26 Millionen Personen mehr befördert worden. 
Dagegen ist im Güterverkehr ein Rückgang in der Beförderungsmenge um 
68 Millionen Gütertonnen zu verzeichnen, das Personal trotz des Strecken¬ 
zuwachses um rund 30000 Köpfe vermindert worden, auch waren die 
Leistungen und die Ausnutzung der Betriebsmittel gegen das Vorjahr etwas 
geringere. 

Das Gesamtanlagekapital hat sich um 792 Millionen Dollars vermehrt, 
das reine Eisenbahnkapital betrug für die Meile 63 944 Dollars (gegenüber 
62 657 Dollars im Vorjahre). Die Betriebseinnahmen sind um 53 Millionen 
Dollars gesunken. Der nach Zahlung von 362 Millionen Dollars Dividende 
und dgl. noch erzielte Überschuß von 17 Millionen Dollars ist gegen das 
Vorjahr um 98 Millionen Dollars geringer. Das dividenden lose Aktien¬ 
kapital ist um l,8o % kleiner als das des Vorjahres, es beträgt 31,49 % des 
ganzen Aktienkapitals. 

Die Zahl der bankerotten Eisenbahnen hat sich gegen das Vorjahr 
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nicht verändert (39), ihre Länge ist von 5257 Meilen auf 4593 Meilen ge¬ 
sunken. 

Die Durchschnittserträge für das Gesamtnetz waren 

für die 

in den Jahren Personenmeile Gütertonnenmeile 

Cents 


1900/1901 

2.013 

0,730 

1905/1906 

2,003 

0,74S 

1908/1909 

1,92S 

0,763 

1909/1910 

1,93S 

0,753 

1910/1911 

1,974 

0.757. 


Von diesen allgemeinen Durchschnittserträgen für das Gesamtnetz 
v eichen indes die für jede einzelne Bahn ermittelten Erträge zum Teil ganz 
wesentlich ab. Wie in dem früheren Aufsatz erwähnt ist 1 ), wurden im Jahre 
1909/1910 Durchschnittserträge für die Gütertonnenmeile bis zu 34,o Cents 
erzielt. Der diesjährige Jahresbericht des Bundesverkehrsamts gibt für die 
Eisenbahnen der Klassen I und II Durchschnittserträge, darunter ebenfalls 
recht hohe, an. 

Bei einem Durchschnittsertrag von nur 2 Cents für die Meile kommen 
auf ein Kilometer in deutscher Währung 5,22 Pf. Demgegenüber beträgt der 
Durchschnittsertrag für ein Tonnenkilometer bei allen deutschen Bahnen 
für das Jahr 1911 3,62 Pf. 

Das Bundesverkehrsamt hat auch in diesem Jahre — jedoch nur für 
etwas mehr als die Hälfte des Bahnnetzes — Ermittlungen darüber ange¬ 
stellt, wie hoch der Durchschnittsertrag für die Gütertonnenmeile bei ein¬ 
zelnen, in Wagenladungen beförderten Massengütern ist, und ist zu fol¬ 
gendem Ergebnis gekommen: 

Durchschnittsertrag 
für die Gütertonnenmeile 2 ) 
in Cents 



1909/1910 

1910/1911 

Getreide . 

. . . 0,630 

0,626 

Heu . 

. . . 1,019 

1,014 

Baumwolle. 

. . . 1,823 

1,716 

Lebendes Vieh .... 

. . . 1,217 

1,214 

Zugerichtetes Fleisch . . 

. . . 0,904 

1,960 

Anthrazit . 

. . . 0,589 

0,570 

Bituminöse Kohle .... 

. . . 0,495 

0,468 

Holz . 

. . . 0,734 

0,701 


’) Archiv für Eisenbahnwesen 1912 S. 1567. 

3 ) 1 amerikanische Tonne = 908 kg, 1 deutsche Tonne = 1000 kg. 
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Das macht für 1910/1911 in deutscher Währung für ein Tonnen¬ 
kilometer bei bituminöser Kohle (niedrigster Durchschnittseitrag ) 
1,35 Pf., bei Baumwolle (höchster Durchschnittsertrag) 4,93 Pf. 

Diesen Sätzen sei vergleichsweise gegenübergestellt der Durchschnitts¬ 
ertrag, der für ein Tonnenkilometer bei allen deutschen Bahnen für die Be¬ 
förderung von Gütern in Wagenladungen zu Ausnahmefrachtsätzen erzielt 
worden ist. Er beträgt für das Jahr 1911: 2,53 Pf. 

Das Bundesverkehrsamt bemerkt im übrigen, daß über Durch¬ 
schnittserträge im Güterverkehr europäische Eisenbahnstatistiken, insbe¬ 
sondere die von Deutschland, viel eingehendere Angaben machen, als die der 
Vereinigten Staaten. 

Die in den einzelnen Staaten zu entrichtenden Steuern und Abgaben 
haben im Jahre 1910/1911 zusammen 103 873193 Dollars (1909/1910: 
99 423 112 Dollars) betragen. Für die Bahnmeile schwanken sie zwischen 
192 Dollars (New Mexico) und 2335 Dollars (New Jersey), im Durchschnitt 
betrugen sie 441 Dollars (1909/1910: 431 Dollars). 

Daß die Eisenbahnuntex*nehmer auf Grund eines Statuts vom 6. Mai 
1910 von der Pflicht entbunden sind, über Unfälle Angaben zu machen, ist 
bereits im letzten Aufsatz (Archiv 1912, S. 1566) erwähnt worden, der vor¬ 
liegende Jahresbericht enthält daher über Unfälle wieder keine Mitteilungen. 
Solche werden jedoch vierteljährlich in den vom Bundesverkehrsamt heraus¬ 
gegebenen Bulletins veröffentlicht. 

Einzelheiten über die Ergebnisse des Betriebes sind aus den folgenden, 
nach den neuen Grundsätzen bearbeiteten Zusammenstellungen ersichtlich, 
denen die Endzahlen für das Vorjahr zum Vergleich hinzugefügt sind. 

Übersicht der Hauptbetriebsergebnisse 
der Eisenbahnen der Vereinigten Staaten von Amerika 

am 30. Juni 1911. 

Gesamtlänge der Eisenbahnen in den einzelnen Staaten und Territorien. 


Staat oder Territorium 

Gesamt¬ 

länge 

Meilen 

Auf 

1(X) Quadrat¬ 
meilen 

i Meilen 

Auf 

10 (WO Ein¬ 
wohner 

Meilen 

- 

Alabama. 

5 *258,83 

' 10,26 

24,24 

Arkansas. 

5 288,36 

10,07 

33,cs 

California. 

7 884,99 

5,07 

31,96 

Colorado. 

5 586,67 

5,39 

67,72 

Connecticut. 

1 001,23 

20,77 

8,82 

Delaware. 

334,97 

17,05 

16,41 

Florida. 

. 

4 555,91 

8,30 

58,7 
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Staat oder Territorium 

! Gesamt¬ 

länge 

Meilen 

Auf 

100 Quadrat¬ 
meilen 

Meilen 

Auf 

10000 Ein¬ 
wohner 

Meilen 

Georgia. 

7 178,58 

12,33 

27,0» 

Idaho. 

i 2 457,so 

2,95 

71,85 

Illinois. 

11980,56 

7 447,20 

21,38 

20,94 

Indiana. 

20,68 

27,39 

Iowa. 

9866,8t 

17,73 

44,3t 

Kansas. 

9090,23 

11,12 

63,07 

Kentucky. 

3606,96 

8,98 

15,65 

Louisiana. 

5 656,57 

12,46 

33,59 

Maine. 

2278,20 

. 7,62 

30,49 

Marvland. 

1 434,io 

14,43 

10,98 

Massachusetts. 

2 115,34 

26,3t 

6,18 

Michigan. 

8943,28 

15,56 

31,39 

Minnesota. 

8931,76 

11,05 

42,37 

Mississippi. 

4 458,68 

9,62 

24,47 

Missouri. 

8 108,32 

11,30 

24,48 

Montana. 

4 326,05 

2,96 

111,11 

Nebraska. 

6066,31 

7,90 

50,35 

Nevada. 

2298 65 

2,09 

267,67 

New Hampshire. 

1246,43 

13,8ü 

28,62 

New Jersey. 

2266,5» 

30,16 

8,7t 

New York. 

8 476,45 

17,72 

9,11 

North Carolina. 

5071,81 

j 10,41 

22,67 

North Dakota. 

4449,56 

! 6,34 

73,91 

Ohio. . 

9 128,34 

I 22,41 

18,91 

Oklahoma. 

6 076,06 

1 8,75 

34,84 

Oregon. 

2 657,01 

j 2,78 

I 38,08 

Pennsylvania.. 

11340,53 

25,30 

14,54 

Rhode Island. 

212,14 

19,88 

; 3.88 

South Carolina . . . 

3 609,31 

| HAI 

22,89 

South Dakota. 

4 193,26 

| 5,46 

69,64 

Tennessee . 

3 881,23 

9,31 

17,63 

Texas. 

14 777,1» 

! 5,63 

; 37,11 

Utah. 1 

! 1999,33 

I 2,43 

, 62,21 

Vermont. 

1 071,73 

1 11,75 

i 30,oo 

Virginia. 

4 680,34 

1 11,38 j 

22,00 

Washington. 

6 287,51 

1 7,91 

43,90 

West Virginia. 

3 674,54 

14,ss 

. 28,66 

Wisconsin. 

7 399,17 

13,39 

31,85 

Wyoming. 

1 644,28 

1,68 

108,71 

Arizona. 1 

2123,94 

1,S7 

59,95 

99,92 

District of Columbia. 

35,97 

1,07 

New Mexico. 

3038,21 

1 2,48 I 

89,21 

im ganzen . . . 

244179,64 

8,21 

26,10 

Hiervon kommen: 

auf den Ostbezirk. 

„ 9 Südbezirk. 

„ 9 Westbezirk .... 

gegen 1910 i 

60 881,23 
l 48 718,so 

134 579,39 

240 439 

1 

1 
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Eisenbahnen 
nach Klasse und Bezirk 

Klasse IJI: 

Ostbezirk. 

Südbezirk. 

Westbezirk. 

zusammen . . . 
Alle Eisenbahnen: 

Ostbezirk. 

Südbezirk. 

Westbezirk. 

im ganzen 

Vereinigte Staaten . . 1 <jh 
gegen .... i!»io 


Lokomotive n 


für 


Wagen 


l "’" r ' ,a '" > ‘ in» Meilen i 


I für 
1000 Meilen 


240 
20 s 
518 


119 
117 

93 


4 695 
3 410 
7817 


2 330 
1 341 
1 399 


1 056 

104 

15 922 

1 570 

23 233 

442 

1151 283 

18010 

9 661 

205 

405 778 

8 606 

23 433 

174 

802 274 

5 940 

61 327 

249 

2 359 335 

9 586 

53> 947 

245 

2 290 331 

9510 
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Anlagekapital. 


Eisenbahnen 
nach Klasse und Bezirk 

Dollars j 

| Eisenbahnen 

nach Klasse und Bezirk 

i 

Dollars 

Klasse I: 

Ostbezirk. 

Südbezirk. 

Westbezirk. 

6644293 980 

2406478723 

7 737 603 318 

Alle Eisenbahnen: 

Ostbezirk. 

Südbezirk. 

Westbezirk. 

5 942932147 

2 567 205 279 

8 257 250947 

zusammen . . . 

16 788376021 

zusammen. . . 

16 767388373 

Klasse 11: 

Ostbezirk. 

Südbezirk. 

Westbezirk. 

j 261202 179 

1 112506292 

j 390295 491 

Nicht betriebene Eisen¬ 
bahnen: 

Ostbezirk. 

Südbezirk. 

Westbezirk. 

: 

i 

1 318222236 
213194906 


I 

754003 962 | 

| 

47 435988 

, 48220264 

j 129352138 

mv «w 

zusammen . . . 

Klasse III: 

Ostbezirk. 

Südbezirk. 

Westbezirk. 

zusammen . . . 

Im ganzen 

Vereinigte Staaten: 
Ostbezirk. 

'! 2441 54670? 

| 7 261 154383 

: 278040013' 

| 9 167 380513 

zusammen . . . 

1 

225008 390 

1 

Südbezirk. 

Westbezirk . . ; . . 


)j 

r 

'' ) 

im ganzen. . . 1911 

gegen ... 1910 

19208935081 

16417132238 


Personenverkehr. 


Eisenbahnen 

nach 

Klasse und Bezirk 


Beförderte j 

Gefahrene Personen¬ 
meilen 

J Personen- 

Personen 

Personen 

j 

überhaupt 

•Ulf 

ziigmeilen 

auf 

Millionen ! 

j Millionen 

1 Meilo 

■ 

j Millionen 

1 Zugmeile 

(rund) j 

1 

(rund) 

1 (rund) 



Klasse I: i 

Ostbezirk . . . !; 
Südbezirk . . . 
Westbezirk . . j 

573,2 

111,9 

253,5 

t 16162 

I, 4 072 
! 13 138 

li 

270823 i 
100296 
| 111695 j. 

1 

1 

240.3 ] 

82,6 i 

225.4 | 

62 

40 

54 

i 

! SG.0 
36» 
51^ 

zusammen . . |l 

938,6 

1 32 372 

151123 

518,3 

56 

34.» 

Klasse II: | 

Ostbezirk • • • i 
Südbezirk . . . 
Westbezirk . . 

| 31,2 

4,4 

, 13,5 

317 

>; 87 

!i 333 

72 245 1 

29 793 ; 

32 493 | 

10,2 

3.0 

8,6 I 

34 

22 

29 

ISA 

19,: 

j_ W, 

zusammen . . 

49,1 


41 994 1 

21,S 

30 

T iää 
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5B4 Die Eisenbahnen der Verein. Staaten von Amerika 1909/10 u. 1910/11. 


Am 30. Juni 1911 hatten die Eisenbahnen der Vereinigten Staaten, aus¬ 
schließlich der Unternehmungen, die sich mit den Bahnhöfen und dem Ver¬ 
schiebedienst auf den Bahnhöfen beschäftigen — switching and terminal 
Companies (4967 Meilen) —, einen Umfang von rund 244 180 Meilen, am 
30.- Juni 1910 rund 240439 Meilen. Der Zuwachs betrug 3741 Meilen. Von 
den 244 180 Meilen kommen auf den Ostbezirk 60 881 Meilen, Südbezirk 
48 719 Meilen und Westbezirk 134580 Meilen. 

Von der Gesamtlänge waren am 30. Juni 1911 nicht im Betriebe 46 880 
Meilen. 

Die Zahl der Eisenbahngesellschaften, von denen das Eisenbahnnetz 
im Geschäftsjahr 1910/1911 betrieben worden ist, betrug 2179 — im Vorjahr 
= 2196, davon waren aber nur 829 (1909/1910 : 848) selbständig. 

Im Jahre 1910/1911 sind durch Aufgabe einzelner Strecken, Ver¬ 
schmelzungen mit anderen Bahnen, Sanierungen u. dgl. insgesamt 142 Bahnen 
mit einem Umfang von 4826 Meilen betroffen (1909/1910: 142 Bahnen mit 
9342 Meilen). 

Am 30. Juni 1911 kamen auf 100 Quadratmeilen 8,:n Meilen und 
auf 100000 Einwohner 26,io Meilen Eisenbahnen (1910: 8.os und 26.n 
Meilen). 

Von der Bahnlänge von rund 246 238 Meilen, über die der Jahres¬ 
bericht für 1910/1911 ausführliche Mitteilungen enthält, waren 

23 451 Meilen zweigleisig (gegen 21 659 im Vorjahr), 

2 414 „ dreigleisig ( „ 2 206 „ „ ), 

1 747 „ viergleisig ( „ 1489 „ „ ). 

Die Anzahl der Betriebsmittel und ihre Verteilung auf Personen- und 
Güterverkehr ergibt sich aus nachstehender Übersicht: 


1 

r 

30. Juni 1910 

30. Juni 1911 

K s ko m m e n 

! 

auf 

Personen¬ 

dienst 

auf 

Güter¬ 

dienst 

! auf 

Personen- 
1 dienst 

j auf 

Güter- 
| dienst 



Stückzahl 


Lokomotiven: 

überhaupt. 

für 1000 Meilen. 

l 

i 

i 

| 13 660 

67 

34 992 

145 

i) 14 301 

58 

1 

! ») 36405 

; 148 

Wagen: 

überhaupt.I 

für 1000 Meilen.i 

darunter Expreßverkehr . . 

47 093 

, 195 

i 

2135 121 

8866 

29 209 

1 

2 ) 49818 

203 

1 

1 2)2 195 511 
8920 

1 

28 338 

und a ) s. S. 635. 
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Es beträgt im Durchschnitt 

einer ein¬ 
fachen 
Expansions¬ 
lokomotive 

einer vier¬ 
zylindrigen 
Verbund- 1 
lokomotive 

einer zwei- 
zylindrigen 
Verbund¬ 
lokomotive 



1910 

1911 

1910 

1911 

19IÖ 

1911 

die Zugkraft . . 

. .Pftmd 8 ) 

28891 

27 771 

39440 

32928 

31326 

32157 

„ Rostoberfläche 

Quadratfuß i 

85 

87 

49 

46 

89 

40 

„ Heizoberfläche 

1 

» 

2107 

2167 

3 489 

8 266 

2549 

2615 

das Gesamtgewicht (ansschließ- i 
lieh Tender).t 3 ) f 

72 

75 

112 

! 

102 i 

84 

86 

, Gewicht auf 
rädern . . . 

den Treib- 
.... t 

59 

61 

87 

i 

| 

73 

i 

i 

71 j 

72 


Über die Tragfähigkeit der Güterwagen enthält der Jahresbericht 
folgende Übersicht: 


Bezeichnung* 

der 

Wagen 

Klasse I 

10 000 Pfund 
= 4540 kg 

Tragfä 

Klasse H 
20000 Pfund 
= 9080 kg 

h i g k e i t 

Klasse HI 

30 000 Pfund 
= 13 620 kg 

Klasse IV 
40000 Pfund 
= 18 160 kg 

l 

1 

j 1910 

1911 ( 

1910 

A n 

1911 

zahl 

1910 j 

1911 

1910 

1911 

i 

Bedeckte Wagen 

168 

t 

190 

1307 

1210 

1233 i 

1006 

61652 

40835 

Offene Wagen . 

270 

239 

1651 

1500 

1575 [ 

1459 

19581 

17 487 

Viehwagen . . . 

50 

49 

71 

69 

104 1 

76 

11468 

9154 

Kohlenwagen 

576 

553 ! 

530 

531 

341 

316 

15 602 

12 748 

Kesselwagen . . 

1 

1 

457 

453 

109 j 

109 

212 

206 

Kühlwagen . . . 

1 

1 1 

1 

14 

9 

10 1 

24 

1585 

1382 

Andere Wagen . 

828 

610 j 

1224 

1398 

1624 ! 

1558 

6641 

6108 

zusammen 

1894 i 

1643 

1 

! 

5 254 1 

5170 

4896 J 

4548 

106741 

87 920 


*) (Zur S. 534 gehörig.) Ohne Rangier- und sonstigen Dienst. Die Ge¬ 
samtzahl der Lokomotiven (Personen-, Güter-, Rangier-, sonstige und ge¬ 
pachtete Lokomotiven) betrug am 30. Juni 1911, wie oben (S. 529) angegeben, 
01 327 Stück (gegen 58 947 im Vorjahr). 

? ) (Zu S. 534 gehörig.) Ohne Privatwagen. Die Gesamtzahl der Wagen 
(für Personen-, Güter-, Bahn-, Expreßdienst und Pachtwagen) betrug am 
30. Juni 1911, wie oben (S. 529) angegeben, 2 359 335 Stück (gegen 2 290 331 
im Vorjahr). 

3 ) 1 amerikanisches Pfund — 0,454 kg, 1 Tonne 2000 Pfund = 908 kg. 
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Ki-lxjv V 
500<X> )'f«ii«I 
- 22700 kg 


KlasM- VII 


Klasse VI 
ÖO IKK) Pf« ml 
- 37 m kg 


Klaw.iv V1U 
m&» Pfund 
•>883är> ke 


-.r:. 

• Wagen;.'-; 


70 000 'Pfand 
= £1 780 kg 


m 8tO wm jjß3*CTU jfuti? 


«IVIIMÜWII mm 105061) .. .820 185 ; fe»*56 


JKMVXIPiuod 
= icg 


Kl.iSNL. XI 
110000 Wund 
■-H 49940 kg 


ii.'/.ciflinmig 


' x$W400 kg 


agon 


■W-sr? ' 

i) ooi 

—■ 9i»:M ,4434 

s.rjjO; aer^r 

— 2 585 2407 


t',r'i|..|-ku. VVa• >.• > 

ott.-HC \\;«gp|l . 

VO'tiwngt 1 "'• ■ 

K.iW';’0'VAg< > i! 

Ki’^riwagpfi 

-KüW».äigw/- ; 
i o<U>f* v Wng'-sk . 


12077 29<»S 


25 62ö 27 598 


I $54« f>6S* :< :{70.001 t 4mß7t 


I2:!§9 


Mm - 







Dio Eisenbahnen der Verein. Staaten von Amerika 1909/10 u. 1910/11. 


Bezeichnung: 

der 

Wagen 


Klasse XII ») 
120000 Pfund 
= 64480 kg 


Tragfähigkeit 

) ■ Klasse XIV 

1 140000 Pfund J 

I = 63 560 kg 

Anzahl 


Klasse XV 
160 000 Pfund 
= 68 100 kg 



Tragfähigkeit 


Bezeichnung 

der 

Wagen 


Klasse XVIII i Klasse XXVIII 


180000 Pfund 
= 81720 kg 


280000 Pfund 
= 127 120 kg 

A n zahl 


alle Klassen 
zusammen 


1910 | 1911 1910 1911 


1910 1911 


Bedeckte Wagen 
Offene Wagen . 
Viehwagen . . . 
Kohlenwagen. . 
Kesselwagen . . 
Kühlwagen . . . 
Andere Wagen . 

zusammen 


— 966 677 990313 

— 163 918 163 300 

— 77 684 | 77 690 

— 818689 ! 863 699 

— 7 434 7 787 

— ‘ 30 918 31 786 

1 78 411 80 856 

- l ..7T- 

1 2133 531 2195 331 


0 Wagen der Klassen XIII. XVf. XVII und XIX bis XXVII sind nicht 
vorhanden. 

*) Über die gegen die Zahl von 2 195 511 Güterwagen U. S. 534 unten) noch 
fehlenden 180 Wagen waren sicht re Angaben nicht zu erlangen. 
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538 Dio Eisenbahnen der Verein. Staaten von Amerika 1909/10 u. 1910/11. 


Die Leistungen der Betriebsmittel (ausschließlich derjenigen der 
switching and terminal Companies) ergeben sich aus folgendem: 


Es kommen: 


1909/10 

1910/11 

auf 1 Personenzuglokomotive: 


---- 

j 

beförderte Personen .... 

. . Anz. 

68 833 

66 757 

geleistete Personenmeilen . 

• * V 

2 321 744 

! 2 268097 

auf 1 Güterzuglokomotive: 



! 

beförderte Tonnen. 

* * 1) 

51 856 

48 007 

geleistete Tonnenmeilen . . 

• • V 

7 237 569 

6 913 259 

auf 1 Million Personen: 




an Personenwagen. 

. . Stück 1 

49 

50 

auf 1 Million Gütertonnen: 




an Güterwagen. 

7? 

1 160 

1 235 

Aus vorstehenden Angaben 

folgt, daß 

die Gesamt 

zahl der Loko- 

motiven gegen das Vorjahr um 

2380, die der Wagen um 

69 004 Stück ge- 


stiegen ist, während im Jahre 1909/1910 eine Vermehrung der Lokomotiven 
um 1735 Stück und der Wagen um 72051 Stück stattgefunden hat. Was 
die Leistungen der Betriebsmittel gegenüber dem Vorjahr anbelangt, so sind 
die einer Personenzuglokomotive um 2076 Personen und 53 647 Personen¬ 
meilen, die einer Güterzuglokomotive um 3849 Tonnen und 324 310 Tonnen¬ 
meilen geringer. 


Die Ausrüstung der Betriebsmittel mit Bremsen und Selbstkupplern 
erhellt aus nachstehender Übersicht : 



Zughrcmsen i 

i 

j Selbstkuppler 

K.s hatten am 3o. Juni 


i 

; 1 

i 

i 

1910 

• 

1911 

1910 

1911 

1 

!| 

Lokomotiven. 

58 33-2 

1! 

61 086 ! 

68693 

61131 

darunter: 



' 


Personenzuglokomotiven . . 

13 583 

14 273 

13 579 ! 

14 274 

Güterzuglokomotiven . . . 

34 796 

36 251 

34 788 

36 267 

Wagen. 

2 242 928 

2 330 353 

2 274 244 

2 348 842 

darunter: 





Personenwagen. 

46 917 

49 671 | 

46836 

49634 

Güterwagen. 

2107 312 

2 180 301 | 

■ 2120750 

2186233 

„ für Kxpreßverkehr 

29 209 

28 338 ' 

29209 

28 338 


Von der Gesamtzahl der vorhandenen Betriebsmittel (Lokomotiven 
und Wagen) von 2 420 662 waren Ende 1910/1911 im ganzen 2 391438 = 
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98,70 % mit Zugbremsen und 2 409 973 = 99,60 % mit Selbstkupplern ausge¬ 
rüstet Es sind daher im Berichtsjahr 90178 Stück Betriebsmittel mehr mit 
Zugbremsen und 3825 mehr mit Selbstkupplern ausgerüstet gewesen. Die 
Vermehrung an Betriebsmitteln betrug im ganzen 71 384 Stück. 


Die Zahl der Beamten der amerikanischen Bahnen stellt sich wie folgt: 
am 30. Juni 1910 = 1 699 420 oder 706 auf 100 Meilen, 

„ 30. „ 1911 = 1 669 809 „ 678 „100 „ . 



1 

1 

1909/10 

1 

1910/11 

Nach der Art der Beschäftigung kommen ’ 

Beamte 

auf 100 Meilen: 





j__. ___ 

, 

auf die allgemeine Verwaltung. . 

i 

22 

21 

„ ., Bahnverwaltung. 

i 

210 

200 

„ „ Werkstättenverwaltung. 

■i 

137 

140 

„ „ Transportverwaltung. . . 


284 

265 

„ „ Neben ge werbe. 


14 

14 

ohne nähere Angabe . 


39 

; 38 

zusammen wie oben 


706 

678 

Die gezahlte Besoldung betrug . . . 

Die tägliche Besoldung betrug im 

Doll. | 

1 

1 143 725 306 

1 208 466 470 

i 

Durchschnitt: 




für Direktoren . 


13,27 

i 12,09 

„ andere Oberbeamte. 

n 

6,22 

; 6,97 

„ Bureaubeamtc. 

„ 

2,40 

1 2,49 

„ Stationsvorsteher. 

,, 

2,12 

2,17 

„ andere Stationsbeamte.... 


1,84 

1,89 

„ Lokomotivführer. 


4,55 

4,79 

„ Heizer. 

v ' 

2,74 

2,94 

„ Zugführer. 


3,01 

4,10 

„ andere Zugbeamte. 


2,G9 

2,88 

„ Vorarbeiter. 

V •! 

1,90 

2,07 

„ Streckenarbeiter. 

77 

1,47 

1,50 

„ Weichensteller. 

V) 

1,69 | 

1,74 

Die Zahl der Eisenbahnbediensteten wurde — bei einem Strecken- 


Zuwachs von 3741 Meilen — um 29611 Köpfe vermindert, während im 
Vorjahre eine Vermehrung um 197 397 Mann zu verzeichnen war. Die Zahl 
der auf je 100 Meilen kommenden Beamten (678) ist gegen das Vorjahr um 
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Wie sich die Erträge der Eisenbahnen im einzelnen und in den ver¬ 
schiedenen Gruppen darstellen, ergeben die nachstehenden Übersichten: 



1909/10 

1910/11 

ßs erzielten: 

in Prozenten des Aktienkapitals 


! 

keine Dividende. 

33,29 

31,49 

weniger als 2%. 

0,37 

1,42 

zwischen 2— 3 „. 

2,60 

2,37 

« 3— 4 „. 

3,12 

1,10 

W 4 5 „. 

6,51 

5,55 

v ^ b „.. 

9,39 

11,46 

r 6— 7 „. 

18,05 

16,95 

-4 

1 

00 

14,18 

18,40 

n 8 9 w. 

5,00 

| 

2,83 

9-io „. 

0,68 

| 1 

0,69 

10 „ and darüber . . 

6,91 

7,74 

zusammen . . 

100,oo 

1 

100,oo 

.i 

E s 1) e trugen i 

■ 

1909/10 ‘) 

1910/11 




in Millionen Dollars 

i 

die Betriebseinnahmen der Eisenbahnen . 

! 2 760,6 

I 1 

2 789,8 

„ Betriebsausgaben „ „ 

Ausgaben der nicht betriebenen Eisen- 

| 1822,6 

■ 

' 

1 915,t 

1 

1 

bahnen . 

0,3 

0,4 

„ Reineinnahmen der Eisenbahnen . . . 

927,7 

874,3 

„ Einnahmen in den Nebengowerben 

61,4 

63,1 j 

„ Ausgaben - „ _ 

59,2 

61,3 [ 

* Reineinnahmen „ „ » 

2,2 

j 

^ Gesamtreineiunahmen. 

929,2 

! i 876,1 

Hiervon ab Steuern. 

103,8 

i 108,8 

bleibt Betriebseinkommen. 

j 826,t 

767,3 

dazu anderes Einkommen. 

, 82 ,t 

77,8 

Gesamteinkommen. 

908,8 

! ' 845,6 


1 ) Der Unterschied gegen die Angaben auf S. 1584 des Archivs für Eisen¬ 
bahnwesen 1912 beruht auf einer anderen Berechnungsart. 
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.de Idvidendrn . . . . 

•293,» 


‘291,j 
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1,66 

O.T4 

Fradift'inrtaViHie 
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Ü9,9i 

,. sonstige Eiiiii'afujrten in 

i Fracht- 
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ftvfvY; 
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Xösttmmen 


100,m 


. :• •'• -v ■•'■■'< .•■&*;\\••*• T*::••*• • 

•'.:V^y ..^••; ' , . •'.• • •> . .’ji'.jr'S. -£.•%? ... ‘ 

;i ü«r von eh r Umviioiii'^ieraQg filr die, der Ppei iu* lalut 

i!.UU Pili •gc*««Ulte Betrag; (l.s -2 % der BötfiebHo).i«abnv*i >.*eHef sich out 
.Ü>. <02 Ö2£> .Do.U&re ( IM' I&1.0 "tas % in Hl-pySK . TViiWb}, 

Wh ;ßeö ^•i.'-.uivreü Bt.*trieV»ski>si**ii :i!i!«i‘in hmo/ii 

fc.iir.i-D /In ProzeBteoJ; --- 

auf BiUiliaßtprbjoltattg, 

■ iV«i*k»ifth^Tivf<nr»'ttaiig^.y. 

„ und XoKdiiMisi \ , V; 7> : -‘ 

: ■ AilfftHHCilik'/Ktell : ■ - ..v.-' V 


.AjlgtHjiehik'/sfnlJ 
r , tfu.vaaiin'ett 


20,0*2 


■ im 

22,<>ü 

:-4^ 

_l - ' 

22,54 

r>3.a<> 


54,97 

3,7(. 

_i7 

3,1? 


100 ,1*1 


rnö> 
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Nachstehende Darchschnittserträge 
ergaben sich: 

a) im ganzen: I' 

fiir 1 Person . .Cts. 

« 1 Gütertonne . . . 

r> 

n 1 Betriebsmeile: j; 

an Personengeldeinnahme . Doll. 

* Frachteinnahme ... 

” f 

b) im einzelnen: 


1909/10 

64,017 

103,922 

3 228,00 
8 089,00 


1910/11 

65,7^9 

107,944 

3 312,00 
7 895,00 


KJasx* und Bezirk 


Eisenbahnen Klasse I: 
Ostbezirk.... 
Südbezirk . . 
Westbezirk . . . 


im ganzen . 
Eisenbahnen Klasse II: 

Ostbezirk. 

Südbezirk .... 
Wostbezirk .... 

im ganzen . 
Eisenbahnen Klasse III: 

Ostbezirk. 

Südbezirk .... 
Westbezirk .... 


im ganzen . . . 

Alle Eisenbahnen: 

Ostbezirk. 

Südbezirk. 

Westbezirk ...... 

Zusammen Verein?Staaten, 
unter a) . 


Durch schnittsertrag 
für 


1 Person 


1910/11 


Cents 


47.085 
78,m 
109,870 


83,158 

130,833 

179,873 

114,938 


45,448 

76,490 

106,927 


79,160 

125,402 

163,795 

107,944 


Auf 1 Betriebsmeile 
kommen 


1 Güter- li ^rsonen- Fracht _ 

. geld- 

tonne einnahmc üinnah,ne 

1910/J1 ; 1910/11 1910/11 


1910/11 


I> o 1 1 a r s 


14 463 
7 035 
6 343 


13 277 
6 373 
5 857 


hahn ^ e ^ en folgenden Tafeln sind zur Veranschaulichung der Eisen- 

I er ^^ n ^ 88e ^ er "Vereinigten Staaten einige der wichtigeren Zahlen 
en Jahren 1909/1910 und 1910/1911 zusammengestellt: 
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V e r k e h 

r 

1 

1 

f 

80. 

1910 

Juni 

1911 

Beförderte Personen . . . 

. . Anzahl 


971 683 199 

997409882 

Geleistete Personemneilen 

* n 


32 338496329 

33 201694699 

desgl. auf 1 Meile . . . 

* * V 


138169 

139 191 

Personenzugmeilen. . . . 

' • n 


549016003 

572 929 421 

Beförderte Gütertonnen . 

’ • n 


1849900101 

1781 638 043 

Geleistete Tonnenmeilen . 

• n 

256016910451 

253 783701839 

desgl. auf 1 Meile . . , 

• • » 

j 

1071086 

1053566 

Güterzugmeilen. 

" 

1 

635450681 

626496025 

Betriebslänge. 

• ■ % : 

+ l ) 1,52 

+ *) l,w 

Betriebsmittel. 

1 

» 1 

+ 

3,24 

+ 3,0» 

Beamte usw. 

1 

* * i» 1 

+ 

13,14 

— 1,74 

Beförderte Personen . . . 

. . Anzahl j 

+ 

80210774 

+ 26726683 

Geleistete Personenmeilen 

* • n 

+ 

3 229173 740 

+ 863198370 

desgl. auf 1 Meile . . . 

* * n 

+ 

10870 

+ 1022 

Personenzugmeilen. . . . 

n ! 

+ 

43003965 

+ 23 914418 

Beförderte Gütertonnen . 

• * n i 

+ 

293340360 

— 68 262058 

Geleistete Tonnenmeilen . 

j 

. . yy 

+ 36213923 622 

— 1233208612 

desgl. auf 1 Meile . . . 

( 

• 1 

+ 

117100 

— 17620 

Güterzugmeilen . 

‘ ‘ » j 

+ 

66696 073 

- 8954656 

Betriebsreineinnahmen . . 

rund Dollars | 

+ 

108 700000 

— 53 400 000 

Uberschuß . 

n n | 

+ 

64 700 000 

— 97900000 


Dir Betriebsausgaben betrugen in Prozenten der Betriebseinnahmen: 
66,29% im Jahre 1909/1910 1 
68,06 „ „ „ 1910/1911 / (SiehG S 532) - 

Am 30. Juni 1910 betrug die Zahl der in Konkurs befindlichen Eisen¬ 
bahnen 39, ihre Länge 5257 Meilen. Am 30. Juni 1911 waren 39 Bahnen 
mit 4593 Meilen in Konkurs, am 30. Juni 189-1 waren es 192 Bahnen mit 
in 818,81 Meilen. 

Die folgende Statistik der Güterbewegung umfaßt, da einige Bahnen 
Ober die Art der beförderten Güter keine Mitteilungen gemacht haben, von 
den 1781,« Millionen Tonnen - ') des gesamten Güterverkehrs 1718,0 Millionen 
oder 96 % ■ 

Die Ziffern sind mit denen des Vorjahrs in Vergleich gestellt: 


*) + bedeutet Zunahme. — bedeutet Abnahme (regen das Vorjahr 
s) Vgl. S. 532. 
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30 . Juni 


1910 


1911 


Verkehr 


Beförderte Personen.Anzahl 

Geleistete Personemneilen ... „ 

desgl. auf 1 Meile. „ 

Personenzugmeilen. „ 

Beförderte Gütertonnen .... „ 

Geleistete Tonnenmeilen .... 
desgl. auf 1 Meile. „ 


Güterzugmeilen. „ 

Betriebslänge. % 

Betriebsmittel. „ 

Beamte usw. .. „ 

Beförderte Personen ..Anzahl 


Geleistete Personenmeilen . . . 

desgl. auf 1 Meile. 

Personenzugmeilen. 

Beförderte Gütertonnen .... 
Geleistete Tonnenmeilen .... 

desgl. auf 1 Meile. 

Güterzugmeilen. 

Betriebsreineinnahmen . . rund Dollars 
Uberschuß. 



971 683 199 


997 409882 

32 338496329 

33 201 694 699 


138169 


139 191 


549015008 


672 929 421 


1849 900101 

1781 638 043 

255016910451 

253 783701889 


1071086 


1053666 


635 450 681 


626496025 

+ *) M2 

4" l ) M 6 

+ 

3,24 

+ 

3,0« 

+ 

13,14 

— 

1,74 

+ 

80210 774 

+ 

26 726683 

+ 

3229173 740 

+ 

863 198 370 

+ 

10870 

+ 

1022 

+ 

43003965 

+ 

23 914 418 

+ 

293340360 

— 

68 262 058 

+ 

36213923 622 

— 

1233206 612 

+ 

117100 

— 

17 620 

+ 

66596073 

— 

8 954 656 

+ 

108700000 

— 

63 400000 

+ 

64 700 000 

— 

97900000 


Die Betriebsausgaben betrugen in Prozenten der Betriebseinnahmen: 


66,29% im Jahre 1909/1910 ) 
68,06 „ „ „ 1910/1911 j 


(siehe S. 532). 


Am 30. Juni 1910 betrug die Zahl der in Konkurs befindlichen Eisen¬ 
bahnen 39, ihre Länge 5257 Meilen. Am 30. Juni 1911 waren 39 Bahnen 
mit 1593 Meilen in Konkurs, am 30. Juni 1891 waren es 192 Bahnen mit 
10 818,81 Meilen. 


Die folgende Statistik der Güterbewegung umfaßt, da einige Bahnen 
ober die Art der beförderten Güter keine Mitteilungen gemacht haben, von 
den 1781,r, Millionen Tonnen 2 ) des gesamten Güterverkehrs 1718,0 Millionen 
“der 96 %. 

Die Ziffern sind mit denen des Vorjahrs in Vergleich gestellt: 


) ~t~ bedeutet Zunahme. — bedeutet- Abnahme gegen das Vorjahr. 
-) Vgl. S. 532. 
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Dio Eisenbahnen der Verein. Staaten von Amerika 1909/10 u. 1910/11. 547 


Von den 967,2 Millionen Tonnen, die hiernach im Jahre 1910/11 auf 
den Stationen der berichtenden Bahnen selbst aufgegeben worden sind, kom¬ 
men auf die Hauptgruppen der Güter und auf die in drei Bezirke zusammen¬ 
gefaßten Landesteile folgende Anteile: 

J 

(tiiter von eigenen Bahnen 


Güterklasse Ost bezirk Südbezirk 



, 

Tonnen 

i . -- - 

ü ,o 

1 

Tonnen 

% 

Erzeugnisse des Ackerbaues . . . 

24 935 632 

6,05 

13 562175 

8,12 ■ 

Tierische Erzeugnisse . 

8218197 

1,67 

! 1802 976 

| 

1,08 

Erzeugnisse des Bergbaues . . . 

306 754 072 

62,13 

j 90068 704 

■ 53,94 

Erzeugnisse der Waldwirtschaft . 

23 031539 

4,66 

i 30 495686 

18,26 

t 

Manufakturwaren . 

91853 664 

18,60 

18259594 

10,94 

Kaufmannsgüter . 

15 221968 

3,08 

7 495 940 

4,49 

Verschiedene Güter . 

23 747 948 

4,81 

5 298 972 

3,17 

zusammen . . . 

493 763 010 

100,oo 

166984 047 

100,oo 


G ii ter 

von eigenen Bahnen 

G ü t e r k 1 a s s e 

W e s t b e 

z i r k 

i 

z u s a in men 

i 

i 

1 

i 

Tonnen 

1 

% 

j Tonnen 

! 

% 

Erzeugnisse des Ackerbaues . . . 

i 

| 47068 246 

15,85 

85 566 053 

8,35 

Tierische Erzeugnisse . 

| 13 742089 

4,48 

23 763 262 

2,46 

Erzeugnisse des Bergbaues . . . 

l 142433 204 

I 

46,48 

539 255 980 

j 

55,75 

Erzeugnisse der Waldwirtschaft . 

] 54 979 047 

17,04 

108 506 272 

11,23 

Manufakturware n. 

j 25 062 278 

8,18 

135175 536 

13,97 

i 

Kaufmannsgüter.i 

13 801 423 ! 

4,50 

36 619 321 

3,77 

Verschiedene Güter. 

9400 647 , 

3,07 

38 447 567 

3,98 

zusammen . . . 

306486934 

100,oo 

967 233 991 

I 

100,oo 


Nur die Gesamtmenge der von den berichtenden Bahnen selbst 
angenommenen, ihnen nicht von Anschlußbahnen zur Weiterbeförde- 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1914. op 
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Die Eisenbahnen Britisch-Ostindiens 

im Kalenderjahr 1912 1 ). 


Die Gesamtlänge der im Betrieb befindlichen Bahnen mit breiter 
> s pur (5' 6" engl. = 1 ,<;?<; in), mit Meterspur und mit anderen Spurweiten 
6" engl. = 0,70 m und 2' engl. = 0,oi m), betrug am Ende des 
Berichtsjahres 33 481 Meilen (53S76 km)*). Hiervon wurden 668 Meilen 
(1075 km) im Laufe des Jahres 1912 eröffnet. 

Von den im Betrieb befindlichen Strecken kamen auf: 


Bahnen im Betrieb der garantierten Gesellschaften 
(denen der Staat einen bestimmten Zinsfuß auf das 

Anlagekapital garantiert hat).\ 32,04 Meilen, 

Staatsbahnen im Betrieb von Privatgesellschaften ... 18 106,39 „ 

Staatsbahnen im Betrieb des Staates. 7 018,76 

Bahnen der „assistod Railways“ (die vom Staat unter¬ 
stützt sind) . 3 080,95 

Bahnen der „unassisted Railways“ (die vom Staat nicht 

unterstützt sind). 74,21 

Bahnen im Besitz von Vasallenstaaten. 4 107,79 

fremde, auf portugiesischem oder französischem Gebiet 

befindliche Bahnen. 73, 

zusammen wie oben . . 33 4 83,74 Meilen. 


’) Vgl. die Eisenbahnen Britisch-Ostindiens im Kalenderjahre 1911 im 
Archiv 1913 S. 606 u. ff. Die Angaben sind dem Bericht des britisch-ostindischen 
Eisenbahnatnts entnommen: Administration Report on the Railways in India for 
the calendar year 1912. London 1913. 

*) Am 31. Dezember 1911 stellte sich die Betriebslange auf rund 32 S39 
Meilen (52 838 kin). 
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550 Die Eisenbahnen Britiach-OstIndiens im Kalenderjahr 1912. 



Im Berichtsjahre wurde der Bau von 3o7 Meilen) (aU km) B**“ 
strecke genehmigt, so daß am 31. Dezember 1912 im ganzen 
(3950 km) Bahnen sich teils im Bau befanden, teils genehmigt waren. 

Das A n 1 a g e k a p i t a 1 der indischen Eisenbahnen betrug is zu 
Schluß des Kalenderjahres 1912 = 4769250 000 Rupien. 

Hiervon kamen auf: 

die ganz oder teilweise im Betrieb beflndlichen ^ ^ ^ 

Bahnen. . nnn 

die im Bau beflndlichen Bahnen.. I08b4iwu- 

zusammen. . 4 760 141 000 Rupie», 

dazu kamen noch für verschiedene nicht näher 0 109 000 

bezeichnete Ausgaben. • • • * _2__ 

so daß das gesamte Anlagekapital betrug 4 709 250 000 Rupien. 

Die Roheinnahmen betrugen im Jahre: 

1911 . 552 792 000 Rupien, 

1912 . 616 507 000 „ • 


Hiervon kamen (in Millionen Rs.) auf: j 1 

ii 

Personenverkehr... 

Nebencinnahmen aus demPersonenverkehr 

Güterverkehr. 

Telegraphenverkehr. 

Dampfbootdienst und verschiedene Ein¬ 


nahmen 


19 11 

184,91 

23,49 

329,33 

0,90 

14,16 


19 12 

195,65 

23,99 

379,18 

0,94 

16,75 


zusammen 


552,79 


616,51 


Die Mehreinnahme betrug also gegen das Vorjahr 63 715 000 RuP 1 
Die Reineinnahmen betrugen 314915 000 Rupien 8 e & 
264 400000 Rupien im Jahre 1911, mithin 50 515 000 Rupien mehr. Hier# 

D Davon 34 Meilen (55 km) mit Breitspur, 172 Meilen (277 km) mit Me 
spur uiul 151 Meilen (21-4 km) mit einer Spurweite von 2' 6" und 2' eug • 
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ergibt sich für das Jahr 1912 eine Verzinsung des Anlagekapitals von 
6,77 % gegen 5 ,S 7 % im Vorjahre. 

An der Mehreinnahme von 63 715 000 Rupien waren beteiligt die 

North Western (State) Railway.mit 12 654 000 Rs. — 19,%%, 

East Indian Railway. „ 9 405 000 „ — 1 4,76 „ 

Great Indian Peninsula Railway. „ 9 129 000 „ = 14,33 „. 

Der Rest der Mehreinnahmen verteilte sieh auf die Bengal-Nagpur, 
Bombay, Baroda and Central India und die Oudh and Rohilklmnd Railways. 

Auf den indischen Bahnen wurden befördert: 

_ ; ' I i| 

I 19 11 1 19 12 j Unterschied 

I I f 


Personen.Vnzahl :j 389863 000 417 229000 -|- 27 366 000 

Güter. t ! 71268 000 78 475 000 -f 7207 000 


Die Einnahmen aus dem Personenverkehr 1 ) betrugen 195 618 000 
Rupien gegen 184 908 000 Rupien im Vorjahre. 

Die Zunahme im Güterverkehr betrug 7,2 Millionen Tonnen, die 
Mehreinnahme hieraus 49,852 Millionen Rupien. 

Die Mehreinnahmen im Güterverkehr beruhten im wesentlichen auf 
einer Steigerung des Ausfuhrverkehrs mit Getreide und Hülsenfrüchten, 
sowie unverarbeiteter Baumwolle nach Europa. Eine weitere Steigerung 
ergab sich bei der Great Indian Peninsula Railway durch umfangreichere 
Verfrachtung von Weizen und anderem Getreide, sowie von Hülsenfrüchten 
nach den durch Hungersnot betroffenen Bezirken. An den Mehreinnahmen 
waren die North Western (State) Railway mit 13 215 000 Rupien (26 ,öi %) 
und die Great Indian Peninsula Railway mit 9 064 000 Rupien ( 18,18 %) 
am stärksten beteiligt. Die übrigen Mehreinnahmen kamen auf die 
East Indian, Bengal-Nagpur und die Bombay-Baroda and Central India 
Railways. 


Die Betrieb 

s k o s t 

e n der 

indi- 

; 19 11 

19 12 

sehen Eisenbahnen 

beliefen 

sich auf 




insgesamt . . . 

. . . . 

. . . . 

Rs. 

288 392 000 

301 592 000 

im Verhältnis 

zu den 

Rohein- 


■ 


nahmen . . 

. . . • 

. . . . 

% 

52,17 

48,92 


*) Ohne Xoboneimialnnon. 
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davon kommen auf: 

Personenzüge. 

Güterzüge. 

gemischte Züge. 

Gesamteinnahme: 

ans dem Personenverkehr 1 ) . . . 

„ „ Güterverkehr. 

„ Dampfschiff-, Telegraphen- u. 
verschiedenen Einnahmen. . . . 

zusammen. . . 

Betriebsausgaben: 

überhaupt . 

in Prozenten derGesamteinnahmen 

Reinertrag: 

überhaupt . 

in -Prozenten des Anlagekapitals . 

Auf 1 Betriebsmeile kommen an: 

Gesamteinnahmen. 

Betriebsausgaben. 

Überschuß. 

Auf 1 Zugmeile kommen an: 

Gesamteinnahmen. 

Betriebsausgaben. 

Überschuß. 

Durchschnittliche Fahrt: 

einer Person. 

„ Gütertonne .. 



i»11 

iu 

19 12 

Anz. 

! 50 833 000 

|' 

52 093 000 

11 

; 53 219 000 

59 992000 

11 

33 746 000 

| 

34 940 000 

Rs. 

I 1 

j 208 397 000 

219 639 000 

11 

, 329 332 000 

379 184 000 

11 

l 

15 063 000 

1 

17 684 000 

11 

I 

552 792 000 

616 507 000 

Rs. ! 

! 288 392 000 

301 592 000 

% 1 

! 

1 

52,17 

i 

48,92 

1 

Rs. ! 

264 400 000 

314 915 000 

% | 

5,87 . 

6,77 

Rs. 

i 16 833 

18412 

i 

n 

8 782 

9 007 

| 

ii 

8 051 

9 405 

I 

» i 

3,87 

4,04 

ii • 

2,02 

1,98 

ii 1 

1,85 

2,06 

Meil. | 

36,87 

36,72 

1 

11 

187,44 

199,15 

Pies !' 

2,47 

2,45 

11 

4,73 

4,66 


Durchschnittsertrag für 1 Person . 

„ „1 Gütertonne 

Über den Personenverkehr finden sich nachstehende An¬ 
gaben: 

*) Mit Nebeneinnahmen. 
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Die Eisenbahnen Britisch-Ostindiens im Kalenderjahr 1912. 
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1. Beförderte Personen: 

I. Klasse.^nz. 

II. „ .. • • • « 

Zwischenklasse (Intermediate Class) „ 

III. Klasse. n 

zusammen . . „ 

Außerdem wurden Zeitkarten und 
Fahrkarten an die in den Per¬ 
sonenzügen befindlichen Eis-, 

Soda-, Limonaden- usw. Ver¬ 
käufer verabfolgt. » 

demnach im ganzen „ 

2. Personengeldeinnahme: 

I. Klasse.Ks. 

II. » » 

Zwischenklasse (Intermediate Class) „ 

III. Klasse. „ 

Zeitkarten usw. „ 

verschiedene Einnahmen .... „ 

« zusammen . . „ 

3. Durchschn. Fahrt einer Person: 

I. Klasse.Meil. 

II- „ • .. „ 

Zwischenklasse (Intermediate Class) „ 

III. Klasse. „ 

Zeitkarten usw. „ 

überhaupt . . „ 

4. Durchschnittsertrag für die Person 
und Meile: 


II- „ . 

Zwisclienklasse (Intermediate Class} 

III. Klasse. 

Zeitkarten usw. 


19 11 

19 12 

798 800 

795 500 

3 135 400 | 

3 223 200 

11 762 400 | 

10 833 300 

| 348 478 500 | 

375 566 800 

ii 

364 175 100 

1 

! 

i 

i 

390 418 800 

j 25 687 500 

26 810 600 

' 389 862 600 j 

417 229 400 

i, ! 

Ü 6 637 000 ; 

6 290 000 

li 8 383 000 

8 331 000 

10 888 000 

9 137 000 

157 315 000 

170 135 000 

1 685 000 

1 755 000 

20 489 000 

23 991 000 

208 397 000 

| 219 639 000 

111,60 

j 106,54 

76,33 

74,77 

57,27 

51,90 

37,72 

37,81 

8,78 

8,64 

36, Q 7 

36,72 

i 

| 

14,29 

i 

14,25 

6,73 

6,64 

3,10 

3,12 

2,30 

2,30 

1,43 

1,45 
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I>ie Kisriibahneu I»ri 

itis<*h-< )s 

tindiens 

im K;ilmul 

erjahr 

1012. 

7)7), 

An Einnahmen wurden 

erzielt 

für: 

1 9 1 

1 

1 9 1 

2 

Kaufmannsgüter im allgc 

meinen 






'general raerchandis< > 

. . . . 

Rs. 

262 82:5 

CHX) 

30.5 632 

()( )0 

Kohlen und Koks für die < 

eigenen 






und fremden lhihnen 


TI 

41 27t> 

0(H1 

48 5<M) 

OCH) 

Miütftrvorr&te. 

. . . . 

V 

1 606 

000 

1 279 

000 

Eisenbahnbaumaterial und 

fisknli- 






sehe Vorräte .... 

• . . . 

TT 

10 1(55 

(XX) 

17 188 

(XX) 


I>ie beförderten Mengen Kohlen mul Koks betrugen im Berichtsjahre 
10 551670 t gesell M 517 000 t des Vorjahres. Hieraus ergibt sich eine 
Zunahme von 2 0-51 580 t. Die hieraus erzielte Einnahme betrug 48 624 261 
Rupien, gegen 41 362 074 Rupien im Vorjahre, demnach mehr 7 2612!H) 
Rupien. 

Die auf den indischen Bahnen hauptsächlich beförderten Erzeugnisse 
waren außer Kohlen: Detreide und Hülsenfrüchte, Baumwolle, roh und 
verarbeitet, Ölsaaten. Zucker, Salz und Jute. 


Nachstehend sind die beförderten Mengen und die erzielten Ein 
nahmen dargestellt: 



1 9 1 

1 19 12 

W il r 11 g .1 t t II 11 g H 

le förderte 

Krzielte Beförderte 

Krzielte 


Mengen 

Kiniialinie Mengen 

| Hinnahme. 


t 

Hs. t 

K«. 

Oetreide und Hülseiifriiehte. . 1 

12225 721 

79 482152 15 207 421 

106 107 isr.4 

Baumwolle. roh und verarbeitet 

1716 073 

25 245 053 1 942050 

30 301 024 

olsaaten . . 

3 672 !X)7 

25 758 611 , 3 160078 

22 340 3s2 

Zucker. . 

1 01208-2 

12 073 810 2 211 355 

17 860 -158 

Sa I x % 

2021 108 

11 967 526 2 125 700 

12 66ÜS47 

dmi* . 

1 603 704 

10 170 086 1 852 339 

11 94* .*>85 

Die Z a h 1 d e r B e a m t e 

n der ostimlisrheii Halmen betrug: 



19 11 

19 12 

Europäer . 

. . Anz. 

7 600 

7 Sb t) 

Eurasier (Mischlinge). 

• • V 

0 877 

10 06(5 

Eingeborene. 

* * TT 

547> 454 

7)71 7>()(j 

zusammen 

* * TT 

503 030 

580 422 
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fm ganzen wurden im Jaln« 1912 auf deu indjkeheri Ensen batene» 

2)45 Etufdft-en getütet und 2109 verleut. 

;Vv fcjjfsr .'ilejk ß oi cUet on bßjtfutieiu au-.ii 206 ReiaetKiB; 405 ÖtthnüsdieTiaielv 
•if u .iM.lerv- P. rv.jr.^u; ••■••• ffigsi ’•t i !••?-'*>>» waren 794 Reitende, 
öOu .Bfl.hQbe'ijeusite'e utjd 449 andere PnreQuGtL. ; • . "• ! 

p.r;..•!■;'.•'..;:.i-.k", .iVüre Mru^r die Zahl tleo aut <t«fi Ijrufooiietf. 
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Die Militär-Friedenstransporte seit dem Jahre 1900. Eine der letzten 
Mahnungen, die der verewigte Feldmarschall Graf Moltke ausge¬ 
sprochen hat, lautete: „Bauen Sie keine Festungen, bauen Sie Eisenbahnen!“ 
Dieses Wort ist bezeichnend für den Mann, der sich nie mit der Ver¬ 
teidigung von Festungen befaßte, sondern seine Siege gegründet hat 
auf den Angriff, auf die Bewegung und die Eisenbahn, weil die Bewegung 
der Armee durch sie am besten erreicht wird. Freilich war er nicht der erste, 
der auf den Einfall kam, Truppen auf der Eisenbahn schnell von einem Ort 
zum anderen zu schieben, aber er war doch der erste, der vorausschauend 
seine Korps so auf verschiedenen Eisenbahnlinien heran brachte, daß sie 
nach dem Verlassen der Bahn fast von selbst den Weg zu ihrer Vereinigung 
und zum Schlachtfelde zu finden wußten. Graf Moltke war so der erste, 
der einen planmäßigen Aufmarsch mit Hilfe der Eisenbahn ausführte. 

Im vorliegenden Falle soll es sich aber nicht um Kriegs-, sondern um 
die Vorstufe, die Friedensleistungen unserer Eisenbahnen handeln, und der 
Feldmarschall würde staunen, wenn er das Wachsen der Friedenstransporte 
in den letzten Jahren sehen und die Zahlen lesen könnte, die heute an 
Menschen, Pferden und Fahrzeugen in wenigen Monaten gefahren werden, 
sei es zu den großen Truppenübungen im Sommer und Winter, zu den 
Manövern, oder zur Ausbildung auf den Truppenübungsplätzen. 

Die beigefügten Tabellen (S. 558/559) zeigen die außergewöhnlich 
starke Steigerung der Truppentransporte in den letzten 13 Jahren. Be¬ 
sonders macht diese sich im Jalire 1907 mit Pferden und Fahrzeugen be¬ 
merkbar, weil seit diesem Zeitpunkt die Feldartillerie nicht mehr auf 
Fußmarsch, sondern auch auf den Eisenbahntransport angewiesen ist. 

Über 2H Millionen Mann, Million Pferde und rund 24 000 Geschütze 
und Fahrzeuge zu befördern, ist fürwahr eine recht achtenswerte Leistung 
unserer Eisenbahnverwaltungen, besonders, da die Transporte sich meist in 
der Zeit von Mai bis Ende September zusammendrängen. Wenn im Be- 
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Kleine Mitteilunsen. 


5')0 

Personals. Diesem gebührt hohes Lob, ganz besonders in den außergewöhn¬ 
lichen Verhältnissen der großen Manöver. Bis auf geringfügige Störungen, 
die solche besonderen Umstände immer mit sich bringen können, vollzieht 
sich der rasche Abtransport der Truppenmassen Dank der Umsicht, Pflicht- 





111. Fahrzeuge. 


treue und technischen Fertigkeit aller Beamten in vorzüglicher Weise. So 
können wir im vollsten Vertrauen an den Ernstfall denken, wenn einmal 
die Probe auf das Exempel gefordert wird, und wenn es heißt, die ganze 
deutsche Armee an die bedrohte Grenze zu werfen. Wir werden diese ge¬ 
waltige und gewaltsame Verkehrsanspannung zu leisten imstande sein. 

Hauptmann Heubes, 

Eisenbahnabteilung des großen Generalstabes. 


Der Bezirk Tanganjika—Moero in der belgischen Kongo-Kolonie als 
wirtschaftliches Hinterland der deutsch-afrikanischen Tanganjikabahn. 

Die Gleisspitze der Tanganjikabahn x ) ist am 1. Februar d. J. an 
ihrem Zielpunkt am Gestade des Sees angekommen, und in einigep 
Monaten wird die ganze Bahn Daressalam—Kigoma für den allgemeinen 


1 ) Vgl. Archiv f. Eisenbahnwesen 1912 S. .%•'! ff. u. die zugeh. Übers.-Knrte. 
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Verkehr eröffnet werden. Damit erhält unser Schutzgebiet Ostafrika eine 
1252 km lange Üeberlandbahn, die das ganze Gebiet des Tanganjikasees 
an den Weltverkehr anschließt. Sie wird ihre Wirkung über die Grenzen 
des Schutzgebietes hinaus auch auf die westlichen Randländer des 
Sees ausüben. Von diesen kommt neben den Bezirken Kivu und Manyema 
als wirtschaftlich wertvoll besonders der Bezirk Tanganjika - Moero 
in Betracht; der Kaiserliche Konsul in Boma hat hierüber kürzlich 
in den vom Reichsamt des Innern herausgegebenen Berichten über Handel 
und Industrie*) beachtenswerte Mitteilungen gemacht, denen wir die nach¬ 
stehenden Ausführungen entnehmen, da dieser Bezirk bei den bisherigen 
Erwägungen über den für die deutsche Tanganjikabahn zu erwartenden 
Verkehr weniger in Betracht gezogen wurde. 

Der Bezirk, etwa 212 000 qkm, erstreckt sich vom 5. bis zum 10. Grade 
südlicher Breite und vom 26. Grade östlicher Länge bis zur Ostgrenze 
des belgischen Kongo. Der ganze Westen ist eben, im Südwesten liegen 
die Papyrussümpfe von Kikondja; in der Südostecke ist die Hochebene 
von Kundelungu, die sich nach Norden in den Mutumbe- undMugilabergen, 
nach Nordosten zum Tanganjikasee in der Marunga-Ebene fortsetzt. 
Nördlich des Lukugaflusses, der den Abfluß des Tanganjikasees in den 
Lualaba bildet, liegen die Kaambaberge. Im ganzen herrscht die Baum¬ 
steppe vor, an den Flußläufen und in den Gebirgstälern finden sich dichte 
Waldungen. Die amtlich mitgeteilten Bevölkerungsziffern schwanken 
zwischen 100 000 und 500 000 Eingeborenen bei etwa 240 Europäern. Am 
stärksten bevölkert sin die Umgebungen von Kikondja, Baudouinville 
und Pweto. Die Eingeborenen sind überwiegend Ackerbauer, in der 
Gegend von Lubile und südwestlich Pweto auch Kautschuksammler; an 
den Flüssen und Seen ist Fischfang, in einzelnen Gegenden, z. B. in 
Pweto und Kilwa, der Trägerdienst Haupterwerbszweig. Die Steuer¬ 
leistungen waren für 1913 auf 240 000 Frs. bei 12 Frs. auf den Kopf ver¬ 
anschlagt. Sämtliche Wasserläufe gelten als verseucht durch die 
Schlafkrankheit. Das Ufer der Seen und die Flußniederungen 
sind ungesund, die Hochebenen gesund und wohl auch für die europäische 
Ansiedlung geeignet. Das Gouvernement hat zwei landwirtschaftliche 
Stationen angelegt, eine auf der Marunga-Hochebene, 1800 m hoch, bei 
Mutambala (früher in Moliro), die andere, 1500 m hoch, in Kitunguru 
am Moerosee (früher in Lukonzolwa). Die Fischerei auf dem Moerosee 
scheint unbedeutend zu sein, ebenso der jetzige Viehbestand des Be¬ 
zirks. Auch der Wildbestand ist sehr ungleich. Dagegen scheinen die 


5 ) Band XX, lieft 12 vom 5. Januar 1014, S. 309 ff. 
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Mineralschätze den größten Reichtum zu bilden, wenn auch die 
bisherigen Funde noch keinen sicheren Schluß auf Umfang und Abbau¬ 
würdigkeit zulassen. Die Hauptprospektiertätigkeit, die z. Teil etwas 
überstürzt wurde, üben die Schürfgesellschaften aus, und zwar die 
Soci6tö anonyme des recherches minieres du Bas Katanga (abgekürzt 
bezeichnet Bakat), die Soci6te geologique et miniöre des ingönieurs et 
industriels beiges (die sog. Göomine), die Societe miniere congolaise 
(die spätere Comminiöre) und die Soci6t6 industrielle et miniöre du 
Katanga (bez. Simkat). Später erhielten noch andere Finanzgruppei i 
Schürfgerechtsame, u. a. die Sociöte Lufira Katanga, die Deutsche Bank, 
eine Antwerpener Gesellschaft und eine französische Kapitalistengruppe. 
Dio wichtigsten Gesellschaften sind jetzt die Bakat, die G6omine und 
die Minerkat, letztere zu einem Drittel in deutschem Besitz und unter 
deutscher Leitung. 

Festgestellt ist K o h 1 e zu beiden Seiten des Lukugaflusses in einer 
Ausdehnung der Felder von mindestens 100000 ha. Das Hauptlager 
der Geomine liegt bei km 260 der Lukugabahn. Die Kohle soll eine 
brennbare Gaskohle sein, etwa der bulgarischen Kohle entsprechend, 
angeblich festgestellt in 5 Flözen von 1,2 bis 2,o m Mächtigkeit. 

Zinn ist vielfach nachgewiesen; das Zinnvorkommen bildet einen 
Gürtel von der Südwestecke des Bezirks über Mulongo und Kiambi nach 
dem Niemba im Nordosten. Die reichsten Funde sind bei Muika und 
bei Kiambi im Bereich der Bakat. 

Go ld ist an zahlreichen Stellen nachgewiesen; am aussichtsvollsten 
sind die Funde der Göomine, 8 km von Kasama am Bach Mualela; Gold¬ 
gehalt 30 g für die Tonne. 

Kupfer ist verbreitet am Tanganjika und nördlich Pweto. Die 
Minerkat hat bei Kongolo Pyrit und südlich Lubile, zwischen Luizi 
und Lubile, Wolfram gefunden, das vielleicht ausbeutungsfähig ist. 
Salz findet sich bei Lusaka, bei Niemba-Kunda östlich Kiambi, bei Ka¬ 
sama, Katubilua und auf einer Lualaba-Insel bei Kongolo. 

Die Hausindustrie der Eingeborenen ist unbedeutend und kommt 
für die Ausfuhr nicht in Betracht. 

Die größere, nördliche Hälfte des Bezirks wird zurzeit noch über 
Matadi-Stanleyville, also mit zahlreichen Umladungen über die sehr zeit¬ 
raubende und etwas unzuverlässige Kongostraße mit Waren versorgt, 
während der Süden, insbesondere der Moerosee, seine Zufuhr über 
Elisabethville erhält; zu dem langen Bahnweg bis Elisabethville tritt 
die kostspielige Trägerbeförderung nach Pweto und Bukama hinzu. Das 
Eingeborenen-Aufkaufsgeschäft beschränkt sich auf den Aufkauf des 
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hochwertigen Lianenkautschuks westlieh und südwestlich von Pweto, in 
der Gegend von Lubile und westlich Ankoro. 

An Verkehrswegen sind zunächst an Schiffahrtsstraßen zu 
nennen der Lualaba und der Luvua und die beiden Seen Tanganjika 
und Moero. Der Lukuga ist in seinem westlichen Teil von der Luizi- 
mündung bis zu seinem Einfluß in den Lualaba für kleine Dampfer von 
10 t schiffbar. Der Lualaba ist für Dampfer von 150 t bis Kikondja 
das ganze Jahr, bis Bukama in trockenen Jahren nur von Oktober bis 
Juni befahrbar. Die Dampfer brauchen für die Strecke Kongolo-Bukania 
stromauf G—7, stromab 4—5 Tage, wenn sie nicht auf Sandbänken oder 
durch die schwimmenden Inseln des Kisalesees Aufenthalt erleiden. In 
der Regel ist im Monat dreimal Verbindung. Der Luvua ist von Ankoro 
bis Kiambi in etwa 4 Monaten für Dampfer von 150 t schiffbar. Die 
Fahrt Kongolo—Ankoro—Kiambi dauert bei gutem Wasserstand 4—5, 
stromab 2—3 Tage. — Auf dem Tanganjikasee fahren die beiden 25 t 
haltenden Dampfer „Hedwig von Wißmann“ und „Alexander Del- 
commune“, und zwar macht der Deutsche und der belgische Dampfer je eine 
Reise monatlich am deutschen und belgischen Ufer. Gute belgische 
Häfen sind nur Vua im Süden, Baraka im Norden; die deutschen Häfen 
der Ostküste haben besseren Schutz gegen die Winde und günstigere 
LandungsVerhältnisse. Von dem deutschen Ufer aus besteht ein leb¬ 
hafter Dhauverkehr. Auf dem Moerosee verkehrt zweimal im Monat 
ein kleiner belgischer Dampfer von Pweto bis Kasenga oder Kilwa. 

An Eisenbahnen besitzt der Bezirk nur das Südende der Teil¬ 
strecke Kindu — Kongolo und die ihrer Vollendung entgegengehende 
Lukugabahn, beide von der Eisenbahn-Gesellschaft du Congo Su- 
perieur aux Grands Lacs Africains in der 1 m-Spur erbaut. Der Bau 
der Hafen- und Umschlagsanlagen am Lukugaaustritt wird noch große 
Schwierigkeiten machen, da die Ufer des Sees hier gegen den beträcht¬ 
lichen Seegang ganz ungeschützt sind. Für die Bahn Ankoro—Kiambi— 
Pweto ist eine Konzession vergeben, um die Muikagruben und den Handel 
von Pweto an die Kongostraße anzuschließen. Nach Vollendung der 
deutschen Bahn scheint aber die Verbindung des Moerosees mit dem 
Tanganjika aussichtsvoller. 

Automobilstraßen und Wege für den Wagenverkehr bestehen nur in 
der nächsten Umgebung von Elisabethville im Katangabezirk. Die Linien 
Ankoro—Kiambi—Pweto, Pweto—Baudouinville, Pweto—Moliro u. a. be¬ 
stehen nur als Straßen für den Trägerverkehr; in dem Konsulatsbericht 
sind die wichtigsten Angaben hierüber zusammengestellt. Für die Träger¬ 
löhne ist ein allgemeiner Tarif eingeführt: 2.5 Cts. für das Kilometer nebst 
1,5 Cts. für das Kilometer als Verpflegung, bei 25 kg normaler Träger- 
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last und 20—30 km Tagesstrecke; dies ergibt den hohen Satz von 
40 Cts. = 32 d für 0,028 bis 0,030 tkm, d. s. 10,67 bis 12,80 <M, für das Tonnen¬ 
kilometer! 

Funkspruchstationen bestehen in Kongolo und Kikondja, Postämter 
in Kongolo, Kiambi, Pweto, Albertville und Bukama. B. 


Über Konkurse und Zwangsverkäufe amerikanischer Bahnen im 
Jahre 1913 veröffentlicht die Railway Age Gazette in No. 1 des Jahr¬ 
gangs 1914 folgende Ziffern 1 ). 

In Konkurs fielen 17 Bahnen mit einer Gesamtlänge von 9020 Meilen 
und einem Aktien- und Obligationskapital von 477 780 820 Dollar. Die 
Ziffern sowohl der Meilenlänge als auch des Kapitals sind erheblich höher 
als der Durchschnitt der letzten Jahre. Es ist dies darauf zurückzuführen, 
daß die große St. Louis & San Frandsco-Bahn, die allein eine Streckenlänge 
von 6262 Meilen und ein Kapital von 337 485120 Dollar aufweist, in Kon¬ 
kurs geriet Mit ihrem finanziellen Zusammenbruch steht im Zusammen¬ 
hang der Konkurs der Chicago & Eastem IllinoisJ3&hn (1275 Meilen). 
Von den übrigen Unternehmungen, von denen 7 über dn Netz von weniger 
als 100 km verfügten, sd noch die Missouri, Oklahoma & Gulf-Bahn 
(247 Meilen) erwähnt 

Zum Zwangsverkauf kamen im Jahre 1913 sechs Bahnen mit einer 
Streckenlänge von 1159 Meilen und einem Aktien- und Obligationenkapital 
von 86163 850 Dollar. Auch diese Zahlen übertreffen die des Vorjahres sehr 
erheblich. Von diesen sechs Bahnen besitzt die größte Ausdehnung die 
Detroit, Toledo & Ironton (396 Meilen), drei weitere Unternehmungen ver¬ 
fügen nur über ein Netz von weniger als 100 km. 

In den letzten 38 Jahren fielen in Konkurs 754 Bahnen mit einer 
Streckenlänge von 145176 Meilen und einem Kapital von 8 262 453 699 
Dollar, zum Zwangsverkauf kamen in dem gldchen Zeitraum 994 Bahnen 
mit einer Streckenlänge von 121026 Meilen und einem Kapital von 
7 392 978 502 Dollar. 


Statistisches von den Eisenbahnen Rußlands, über den Personen- 
und Güterverkehr auf den russischen Bahnen in der zweiten Hälfte des 
Jahres 1912, sowie über die in der gleichen Zdt für den Betrieb eröffneten 


*) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen l!U:i S. l.V.tu 
Archiv für Eisenbahnwesen. 1914. 
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Der Verkehr hat sieh im allgemeinen, wie folgt, entwickelt: 


— .... 

— 

- - 

— 

--- 

— - — 


_ i 

t Juli 

i 

August 

Septbr. 

Oktober 

Novbr. 

| Dezbr. 

H 

Personen wurden befördert 

! 

i 

1 




(in Tausenden) : 
überhaupt. 

22 932 

23 421 

20 241 

i 

10 094 

16 340 

16 544 

davon auf den 
Staatsbahnen überhaupt 1 ) 

15 543 

| 16152 

14 030 

12 990 

10884 

1053« 

Us8uri-Bahn. 

133 

146 

128 

140 

112 

98 

K o wel-W ladim i r-\N r i>1 y n s k i 

S 

1 io! 

12 

10 

9 

0 

Privatbahnen. 

4 445 

4 4 Sb 

3 874 

3 837 

3 417 

3 402 

Bahnen örtl. Bedeutung 
Güter gelangten zur Beför- 

1 822 

i 1 626 

I 

1 130 

1 055 

960 

1062 

derung (in Tausenden 
Pud [1 Pud rrr 16,38 kgl) : 

1 






überhaupt. 

1 052 136 j 

1 141 072| 

1 284 996 

1 345 297 

1 290400 

1211 553 

davon auf den 
Staatsbahnen überhaupt 1 ) 

739 540 

t 

784 610 j 

850 138 

889 192 

863 991 

706672 

Ussuri-Bahn. 

6 559 j 

5 648 

1 

6 508 

9 014 

0021 

0 833 

Ko wel-Wlad im i r-Wn ly 11 s k i 

382 

342! 

376 

448 

335 

327 

Privatbahnen. 

256 879 

294 967 ! 

362 692 

374 943 

351 803 

342703 

Bahnen Örtl. Bedeutung 
Aus diesem Verkehr wur¬ 

14 860; 

i 

1 

15 467 

17 346 

10 694 

15 040 

14 043 

den vereinnahmt in 
Tausenden Rubel): 

! 

1 






überhaupt. 

78 888 j 

87 062 

05 490 

96 413 

95 109 

103 875 

davon auf den 
Staatsbahnen überhaupt 1 ) 

i 

50 383 t 

1 

54 708 

56 084 

57 636 

55 286 

56 030 

Uesuri-Bahn. 

620 

745 1 

656 

806 

830 

912 

Kowel-Wladimir-Wolynsk ] 

16! 

18 | 

16 

10 

17 

17 

*) Auf den sibirischen 

Bahnen 

(Sibirische und 

Transbaikal) wurden be- 


fördert: 

42:> 402 

•23 7-28 24 647 

•'» 436 4 804 

368 354 

1-2 430 Kl 908 

2 498 2 614 
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Original frorn 

UNIVERSfTY 0F MICHIGAN 


Personen in Tausenden . . 1 

523 

406 

508 

509 

Güter in Tausenden Pud . 
Einnahme für Personen- u. 

20951 

13 865 

26 305 

24 344 

Güterverkehr i. Taus. Rbl. , 

3 830 | 

4 115 

4 900 

4 374 

Auf den mittelasiatischen 

Bahnen 

wurden 

befördert 


Personen in Tausenden . . 

314i 

334 

391 

377 

Güter in Tausenden Pud . 
Einnahme für Personen- u. 

6 561 ! 

6 316 

8 168 

13 200 

Güterverkehr i. Taus. Rbl. 

1 402 

l 391 

1 677 

2 020 
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Digitized by 



Juli 

August 

Septbr. | Oktober 

i 

Novbr. 

Desbr. 

Privatbahnen. |j 

19896 

23112 

27 840 

28144 

27 964 

35382 

Bahnen örtl. Bedeutung 

802 

806 

761 

808 

706 

698 

oder für 1 Werst Bahnl&nge: 
überhaupt (d. h. Durch¬ 
schnitt vom 1. Januar 







bis zum Berichtsmonat : 
einschließlich). Rubel 

8 972 

10 357 

11872 

13 425 

14 977 

16719 

auf den i, 







Staatsbahnen überhaupt . 

10894 

12646 

14 274 

16085 

17 866 

19706 

Ussuri-Bahn.I| 

4990 

5809 

6529 

7 415 

8 327 

9329 

Kowel-Wladimir-Wolynski j| 

2217 

2659 

2 868 

3223 

3550 

3873 

Privatbahnen. 

8084 

9 359 

10886 

12 433 

13943 

15901 

Bahnen örtl. Bedeutung j 1 

I 

2 403 

2781 

3 130 

3 500 

3 823 

4142 

Unter den beförderten 

Gegenständen 

können 

als die wichtigsten ge- 

nannt werden: 

} 

Juli 

August 

Septbr. 

Oktober 

Novbr. 

Dezbr. 

|! 

i 


Wagenladung 

e n 


1. Kohlen : 

überhaupt versandt . . 

143 760 

108 391 

116111 

125053 

143586 

127 260 

davon: 

a) aus dem Donezbezirk . 

93 838 

65 780 

72 767 

80023 

96153 

83 582 

die bedeutendsten Be* 
stimmungsbah¬ 
nen waren: 







Wladikawkas 

2407 

1 226 

1539 

2207 

2 433 

2153 

Jekater inen. 

32 342 

26829 

27 394 

30672 

35 721 

29 479 

Libau—Romny .... 

634 

665 

586 

581 

1 111 

271 

Alexander [Moskau-Brest] 

1 569 

731 

917 

1060 

1896 

719 

Moskau—-Kasan .... 

2 741 

846 

1 114 

1456 

2 289 

1814 

Moskau - Kiew - Woronesh 

4 210 

2 913 

2501 

3 461 

( 4 775 

4186 

Kursk—Moskau—Nishny- 
Nowgorod 

3 596 

1 314 

1 405 

1862 

2 122 

2 858 

Nikolai. 

999 

1 107 

989 

745 

681 

779 

Poljeßsje. 

327 

351 

583 

515 

i 809 

405 

Weichsel 

309 

344 

291 

317 

421 

318 

Riga—Orel .... 

961 

1 068 

1495 

1 143 

j 1132 

! 787 

1 

Rjäsan—Uralsk .... 

3016 

1912 

1 861 

1 734 

-2 751 

2683 
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Juli 

August 

Septbr. 

Oktober 

Novbr. 

Dezbr. 



Wagenladungen 


Ssysran—Wjäsma . . 

711 

330 

422 

684 

407 

908 

Nord. 

1 457 

885 

906 

720 

1263 

1 145 

Nord-Donez. 

1693 

1 161 

1607 

1945 

2064 

2323 

Nordwest. 

612 

749 

730 

791 

922 

549 

8üdo8t. 

11401 

6 323 

8 359 

9220 

9977 

8 453 

Südwest. 

7 266 

4 683 

5 121 

4 432 

6 320 

4 987 

Süd. 

15 390 

10443 

13 217 

14 566 

18070 

16861 

für den Dienstgebrauch 

1 142 

932 

818 

1085 

1 598 

1 424 

b) aus dem polnisch. Bezirk > 

42624 

37 915 

38 463 

40 608 

42 103 

37 813 

die bedeutendsten Be- 
stimmungsbah- 

nen waren: 

Warschau—Wien . . 

21 410 

18 631 

19 800 

21687 

23 435 

20 470 

Lodz. . 1 

5 566 

7 505 

7 727 

7 864 

7 479 

6 445 

Weichsel 

8 468 

8 538 

7 520 

7511 

7 402 

6 756 

Riga—Orel. 

144 

188 

211 

150 

140 

322 

Nordweet ,.i 

1365 

733 

835 

849 

880 

865 

Südwest. 

3902 

1 832 

1 910 

1879 

1 947 

2000 

für den Dienstgebrauch I 

2 933 

2886 

3 100 

2 260 

2306 

1 613 

2. S a 1 z : [ 







überhaupt versandt : i 

13 187 

11 265 

9 679 

8 462 

5 494 

3 956 

davon von den Bahnen: j 







Baskuntschack 

1 946 

4 790 

3 311 

2 970 

476 

179 

Südwest. 

3 442 

4 044 

4229 

3 514 

3 212 

2 494 

Süd.. ' 

280 

426 

418 

586 

280 

262 

3. Naphtha und Naphtha- 
rückst&nde: 







überhaupt versandt : 

18 404 

17 218 

16 043 

13 525 

11 020 

9 830 

die bedeutendsten B e - 
stimmungsbah¬ 
nen waren: 







Wladikawkae. 

6 222 

4 256 

3 340 

1 307 

659 

677 

Jekaterinen. 

343 

254 

341 

345 

322 

262 

Transkaukasische . . 

369 

657 

419 

481 

836 

8211 

Alexander [Moskau-Brest! 

178 

480 

318 

539 

j 452 

442 

Moskau-Kasan .... 

1 511 

1 421 

1 427 

1 374 

1 1 326 

1027 

Moskau - Kiew - Woronesh 

212 

140 

191 

144 

1 170 

137 

Moskau—Kursk u. Mos¬ 







kau— Nishny - Nowgorod 

1 932 

1 500 

l 311 

1 420 

1 1 577 

1 218 
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Digitized by 



Nikolai . . • • 

Weichsel . • • 

Riga—Orel. . • 

Rjäsan—Ural8k . 

Ssamara—Slatoust 
Mittelasiatische . 

Ssysran—W jäsma 
Nord . . 

Nordwest 
Taschkent 
Südost 
Südwest . 

Süd . . 
für den Dienstgebrauch ! 

\ 

i. Petroleum und an-, 
dere Produkte] 


1 

2 456 

2 369 1 

2294 I 

2453 

1 116 | 

1183 

141 

87 j 

133 1 

70 

i 

42 1 

62 

529 

612 

713 

544 

380 ; 

270 

329 ; 

425 

449 

347 

375 1 

440 

1 

224 

1 

191 ; 

187 , 

151 

165 | 

49 

155 

102 j 

241 1 

281 | 

191 1 

214 

1438 

852 

745 1 

415 

462 ! 

1 

495 

141! 

2 346 | 

2028 

1942 

1472 

1153 

107 | 

119 j 

385 

228 i 

215 

106 

1 

171 

289 ; 

216 

266 

173 

| 82 

542 | 

495 1 

501 

j 626 1 

504 

439 

284 ! 

119 ' 

202 

| 129 ' 

188 

234 

325 

219 

236 

j 224 

196 

186 

5131 

4 458 

2920 

3691 

1 

5 187 

1 5023 


aus Naphtha: . . X 

überhaupt versandt: 

10 551 

10 859 

12957 1 

13 677 

13 269 

die bedeutendsten Be¬ 
stimmungsbah¬ 
nen waren: 

Warschau—Wien . . . 

182 

217 

211 

283 

369 

Wladikawkas ..... 

2062 

1991 | 

2 875 ! 

2 324 

1919 ; 

Jekater inen. 

276 

257 

348 ‘ 

344 , 

275 

Transkaukasische . . . 

3 320 

3 105 

3 901 ! 

3966 

3 858 

Libau—Romny ... 

156 

151 

139 

! 199 

246 

Lodz.. 

49 

28 

48 

; 6 i 

i 

84 

Alexander [Moskau-Brest] 

60 

109 

80 

88 

178 

Moskau-—Windau — Ry- ! 

binsk. 

104 

136 

108 

144 

221 

Moskau—Kasan .... 

118 

20 

19 

1 * 5 

26 

Moskau - Kiew - Woronesh 

173 

237 

334 

1 292 

374 


Moskau—Kursk u. Mos¬ 
kau—Nishny - Nowgorod 

Nikolai. 

Perm .. 

Poljessje. 

Weichsel ...... 


171 

282 

281 

120 

550 


213 

118 

348 

99 

573 


281 

119 

167 

127 

395 


289 

99 

151 

130 

434 


321 

92 

137 

256 

431 


11896 


279 
2091 
270 
4 122 
148 
61 
96 

142 

35 

268 

251 

115 

64 

137 

378 
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V r 


Juli 

, August 

W 

Septbr. Oktober Novbr. , 

i i 1 

agenladungen 

Dezbr. 

■ ■ 1 

Riga—Orel. 

208 

271 

I ! 

309 , 

548 

460 

275 

c 

Rj&san—Uralsk .... 

149 

225 

302 

357 

374 

250 

.< : 

Ssamara—Slatoust . . . 

29 

oo 

112 

92 

94 

72 

') 11 

Sibirische. 

188 

230 

231 

254 

215 

164 


Mittelasiatische .... 

238 

349 

372 

436 

429 

394 


Ssysran—Wjäsma . . . 

192 

297 

353 

337 

395 

251 

■ 

Nord. 

37 

99 

125 

231 

180 

137 

14*'- 1 

Nordwest. 

246 

287 

274 

338 

405 

286 


Taschkent. 

44 

69 

138 

153 

65 

67 

17 ■ 

Südost . . . 

346 

379 

504 

959 

568 

490 

\\\ 

Südwest . . . 

522 

491 

477 

427 

667 

543 

]$» 

Süd . . 

311 ; 

355 

473 ' 

534 

535 

351 


für den Dienstgebrauch 

127 

108 

153 

162 ! 

168 

189 


5 - Getreide (d.h. Rog¬ 
gen, Weizen, Haler, 
Gerste, Bnchweiz., Hirse, 
MeU, Grütze, Mais, 
Erbsen, Kartoffeln, Saat, 
Ölkuchen, Aussiebsei, 
Kleie, Kaff), das den 
Grenzen des Reiches zu¬ 
geführt wurde: 


überhaupt 

32 550 

65 939 

95 225 

81 175 

51 413 

36 417 

davon: 







ZU den Baltischen H&fen . 

3 804 

7 267 

28 553 

30 697 

18 226 

12 183 

zu d. H&fen des Schwarzen 







und AsowBchen Meeres ! 

20 133 

44 000 

49 722 

31 724 

19 227 

15 038 

zur westlichen Landes- 







grenze überhaupt 

8 399 

14 492 

16 441 

18 188 

13 723 

8 948 

davon i. besonderen nach: 







Wirballen. 

397 

499 

941 

1 127 

668 

497 

Grajewo. 

1460 

6 280 

6 457 

6 591 

3 575 | 

1 878 

Mlawa .... 

1500 ( 

2 391 

2 773 

2935 

1 875 i 

152«; 

Alexandrowo 

1 382 i 

1 839 

1968 

1 986 

2 197 

1 459 

Ssosnowice . 

706 

529 

829 

1 430 

1 810 

1 *286 


# Endlich hat die nachfolgende Aufzeichnung Aufnahme gefunden, 
ämit die Leser die Möglichkeit erhalten, die Produktionsgebiete Rußlands 
zu n en, aus denen den einzelnen Übergangsgrenzpunkten und den zu 
68611 ^hörigen preußischen Hafenplätzen Getreide zugeführt wird: 
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Digitized by 


ü 

Z 




Wirballen 



© 

ö 

£ 

3 

Versandbahn 

Juli 

! 1 

August Septbr.j Oktbr. 

Novbr. 

Dezbr. 

00 

i 

i 


Wagenladungen 


1 

Bjelgorod—Ssumy. 

1 

i 

22 

23 

7 

6 

2 

Warschau—Wien. 





— 

- 

3 

Wladikawkas . 


— 

1 

18 

30 

6 

4 

Jekaterinen. 

44 

21 

27 

57 

49 

32 

5 

Transkaukasus. 

— 



— 


— 

6 

Libau—Romny. 

50 

48 

71 

195 

169 

64 

7 

Lodz. 

— 

_ 

— 

7 

— 

- 

8 

Alexander [Moskau—Brest]. . . 

26 

15 

15 

— 

15 

4 

9 

Moskau—Windau—Rybinßk . . 

18 

— 

— 

— 

— 

- 

10 

Moskau—Kasan . . . 

7 

11 

14 

17 

9 

11 

11 

Moskau—Kiew—Woronesh . . 

19 

6 

22 

58 

70 

52 

12 

(Moskau—Kursk . . 

— 

_ 

_ 

_ 

_ 

— 

1 „ Nishny-Nowgorod . . 

; 

— 

19 

5 

2 

10 

13 

Nikolai. 

2 

_ 

— 

— 

— 

— 

14 

I*erm . . . 

.1 

9 

— 

— 

13 

4 

1 

15 

l , 

Poljessje . 

i 

l 4 

. 

2 

9 

11 

8 

16 

Weichsel. i 

1 

! 

_ 

_ 

_ 

— 

— 

17 

Riga—Orel . 

i u 

10 

1 

2 

17 

21 

3 

18 

Rjäsan—Uralsk. j 

7 

20 

98 

58 

45 

43 

19 

| Ssamara—Slatoust 

6 

_ 

_ 

1 

i 

3 

7 

20 

| Sibirische 





* 

— 

21 

j Ssysran—Wjäsma 

1 

15 

82 

116 

92 

89 

i 

i 29, 

22 

23 

■ Nord. 

Nordwest 

i . 

1 50 

43 

61 

81 

71 

1 0 7 

24 Taschkent 

l . 

25, Südost 

26 i Südwest 

j 48 

40 

13 

1 197 

8 

108 

29 

. 

I 70 1 

6 

41 

27 

Süd. 

68 

| 187 

i 219 

313 

1 182 | 

116 
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1 Laufende Nr 

Vorsandbahn 

! _____ 

Juli 

Orajew« 

' | | 

August Septbr. Oktbr. , Novbr. 

i__ : 1 

Wagenladungen 

Dezbr. 

i 

Bjelgorod—Ssumy . . . 

, 1 

68 

i 

! 67 • 

i 

60 

34 

11 

2 

Warschau—Wien. 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

3 

Wladikawkas . 

0 

52 

I 

] 52 

59 

45 

34 

4 

Jekater inen. 

26 

24 

| 29 

63 

64 

60 

5 

Transkaukasus. 

; — 

— 

i _ 

— 

— 

_ 

6 

Libau—Romny. 

11 

25 

73 

G6 

43 

23 

7 

Lodz. 

— 

— 


28 

— 

— 

8 

Alexander [Moskau—Brest]. . . 

| 34 

64 

47 

— 

32 

23 

9 

Moskau—Windau—Rybinsk . . 

! — 

— 


— 

— 

— 

10 

Moskau—Kasan . 

i 

27 

118 

117 

!>2 , 

22 

11 

Moskau—Kiew—Woronesh . . . 

79 

252 

878 

784 

705 

317 

12 

fMoskau—Kursk. 

— 

— 

— 

— 

_ 

_ 


a ♦* Nishny-Nowgorod . . 

9 

7 

3G 

43 

23 

3G 

13 

Nikolai.1 

— 

— 


5 

2 

_ 

14 

Penn.i 

— 

~~ 

— 

— 

_ 

___ 

16 

Poljessje.j 

8 

28 

80 i 

46 

56 

48 

16 

Weichsel.1 

5 

52 

99 

29 

24 

24 

IT 

Riga—Orel .i 

20 

3 | 

i 

G 

45 

47 

87 

18 

Ri&san—Uralsk.1 

j! 

132 

1498 j 

1684 • 

1146 

426 

245 

19 

Ssamara—Slatoubt.! 

] 

5 

1 

3 

53 1 

69 

25 

25 

20 

1 

Sibirische.ji 

19 

— 

— 

_ 

_ ( 


21 

Ssysran—Wjäsma.:| 

— 

10 

125 

163 

103 

43 

22 

Nord. 

_ 

— 

_ 

_ 



23 

Nordwest 

1 

19 

60 

11 

7 

:> 

24 

Taschkent. 

7 

4 

5 

22 

42 

G4 

26 

Siidost .j 

37 

292 

1000 

714 

493 

28s 

26 

Siidwest 

726 

3374 

1450 

2233 

786 

319 

27 

Süd . 

. 

, 68 

202 

423 

480 

228 

131 
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Kleine Mitteilungen. 


Digitized by 



V ersandbahn 


| Juli August, Septbr.j Oktbr. j Novbr. | Dezbr. 


Wagenladungen 



1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 
9 


11 

12 


Bielgor od—Ssumy . • • • 
Warschau—Wien . . • • 

Wladikawkas . 

Jekater inen. 

Transkaukasus. 

Libau—Romny. 

Lodz. 

Alexander [Moskau—Brest]. 

Moskau—W indau—Rybinsk 

I 

10 1 Moskau—Kasan. 

Moskau—Kiew—Woronesh . 

j Moskau—Kursk. 

\ „ Nishny-Nowgorod 

131 Nikolai. 

Perm. 

Poliessje. 

Weichsel. 

Riga—Orel . 

Ri&san—Uralsk .... 

Ssamara—Slatoust . . . 

Sibirische. 

21 1 Ssysran—Wjäsma . . . 

22 j Nord. 

23! Nordwest. 

Südost . ... 

Südwest ... ... 

Sud. 


14 

15 

16 

17 

18 

19 

20 


24 

25 

26 


8 

16 

15 

42 

21 | 

15 

58 

31 

87 

154 

112 

162 


_ 

— 

— 

— 

— 

17 

25 

35 

29 

12 

19 

_ 

— 

— 

24 

— 

— 

6 

25 

21 

— i 

19 

34 

l _ 

— 1 

— 

— i 

—• 


43 

j 

20 j 

18 

43 | 

24 

7 

39 

1 

99 1 

| 

258 

207 

109 i 

' 1' 

125 

II _ : 

11 i 

38 

15 

22 

1 

|! _ 


_ 


— 

— 


— 

— 

I 

— : 

— 

. 4 

7 , 

3 

12 

7 

4 

148 

1 

652 | 

407 

280 

213 

152 

6 

_ 

1 

9 

I 73 : 

38 

. ; 298 

187 

334 

333 

i 

| 207 

i 130 

38 

13 l 

36 

72 

j 8 

, 4 

16 


3 

— 

! 14 

5 

96 

67 

165 

| 138 

| 173 

1 

101 

— 

— 

i 

— 

1 


7 

16 

14 10 

I 5 

1 

6 

280 

168 

, 669 438 

1 326 

262 

317 

870 

1 296 512 

j 161 

152 

103 

190 

: 330 ! 499 

j 266 

280 

i 
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*U 

<*. 

3 

t 

Versand bali n 

i 

Juli 

i 

August Septbr. Oktbr. 

! 1 

W a g e n 1 a d u u g 

Novbr. i 

e n 

Dezbr. 

1 

Bjelgorod—Ssumy. 

. ' — 

— 

— 

- | 

— 

_ 

2 

W arschau—W i en. 

423 

1321 

931 

706 

703 

526 

3 

Wladikawkas . 

15 

9 

29 

24 

125 

46 

4 

Jekaterinen. 

41 

25 

73 

72 

85 

64 

5 

Transkaukasus. 

. 

— 

— 

— 

— 

— 

6 

Libau—Romny. 

13 

1 

8 

22 

11 

11 

7 

Lodz. 

— 

— 

— 

19 

— 

— 

8 

Alexander [Moskau-—Brest]. . 

13 

8 

15 

— 

11 

14 

9 

! Moskau—Windau—Rybinsk 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

10 Moskau—Kasan. 

14 

51 

— 

— 

5 

1 

11 

Moskau—Kiew—Woronesh . . 

61 

— 

117 

73 

142 

115 

12 

1 Moskau—Kursk. 

— 

— 

— 

— 

— 

_ 


( », Nishny-Nowgorod 

7 

, — 

7 

3 ; 

6 

5 

13 

Nikolai. 

1 

— 

3 

4 

13 

7 

14 

Penn. 

— 

-- 

— 

— 

— 

_ 

15 

Poljessje. 

9 

6 

1 

8 

12 

15 

16; 

Weichsel . 

58 

64 

50 

4«S 

23 

28 

171 

I 

Riga—Orel . 

2 

4 

2 

— , 

i 

2 

7 

18! 

1 

Rjäsan—Uralsk. 

239 

41 

120 

102 

157 

93 

19; 

1 

Ssamara—Slatoust. 

14 

— 

— 

— 

— 

_ 

20 i 

I 

| Sibirische 

1 

— 

— 

— 

— 

_ 

21 

Ssysran—W jä.-ina. 

33 

1 

6 


.» 

s 

22 

i 

Nord . . 

. ' — 

8 

3 , 

— 

— 

_ 

28 

Nordwest 

9 

— 

— 

1 

1 

1 

24 

Taschkent . 

— 

— 

— i 

— 

_ 

_ 

25 

Siidost 

149 

43 

64 

99 

154 

135 

26 

Südwest . 

178 

20 s 

371 

530 

399 

182 

27 

Süd 

105 

49 

168 

262 

345 

200 
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Ssosnowice 


V ersandbahn 


1 

2 

3 

4 

5 

6 
7 
B 

9 

10 
11 


Bjelgorod—Ssumy • • 
Warschau—Wien . . • 

Wladikawkas . 

Jekaterinen. 

Transkaukasus. 

Libau—Romny. 

Lodz. 

Alexander [Moskau—Brest). 
Moskau—W indau—Rybinsk 
Moskau—Kasan • • • • 
Moskau—Kiew—W oronesh 


j August 

Septbr. Oktbr.j Novbr.l 

, 1 1 

Wi 

l 

igenladungen 

1 1 . 1 


101 

6 

8 

11 


186 

2 


220 276 

1 j 8 

12 ! 50 


4 

43 


1 4 ! 24 

__ ’■ - | 26 

6 j 3 ! - 

— i 1 I 6 


334 

18 

70 

21 

55 

3 

31 


1 — I 19 

19 87 * 108 107 


f Moskau—Kursk . 

— 

— 

i 

" f 

65 

5 

47 

* \ n Nishny-Nowgorod . • | 

3 Nikolai.j 

4 Perm . 

46 

__ 

10 

41 

7 

1 1 

.5 Poliessie. 

j 13 | 

8 

3 | 

20 

17 

16 Weichsel. 

1 32 j 

100 

64 1 

i 

66 

124 

17 Riga—Orel. 

1 36 I 

3 

5 

21 

63 

18 j Rj&san-Uralsk. 

1 66 1 

7 

24 

71 

99 

19 Spamara—Slatoust. 

11 

— 

— 



20 Sibirische. 

f 1 

3 

3 

7 

5 

21 Ssysran—Wjäsma. 

i 70 

! 3 

15 

41 

51 

i 

22 Nord. 

i 

! 

| — 

3 

3 

i 

23 Nordwest 


j - 

i 



24 Taschkent. 

ji _ 

— 

— 

— 


25 Südost. 

.8 112 

i 86 

97 

176 

238 

26 Südwest. 

, ■! 60 

! 54 

} 57 

163 

19*2 

*27 ' Süd. 

. ‘i 109 

30 

| 165 

246 

300 


271 

50 

69 

IT 

n 

2 

50 

59 

45 
6 

15 

44 

46 
113 


24 

15 


164 

66 

161 
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Die japanischen Eisenbahnen 1 ). Über die Betriebsergebnisse der 
japanischen Eisenbahnen im Rechnungsjahre 1910/11 finden sich in dem 
amtlichen Berichte des Präsidenten der Kaiserlichen Staatseisenbahnen 
(Annual Report for the Year ending March 31st, 1911) die nachstehenden 
Angaben: 


Die Länge der im Betriebe befindlichen Eisenbahnen Japans stellte 
sich am 31. März 1911 für die Staatseisenbahnen auf 4870 engl. Meilen 
(7837 km), für die Privatbahnen auf 484 Meilen (779 km) und für die 
Linien der Südmandschurischen Eisenbahngesellschaft auf 706 Meilen 
(1136 km). Die Anzahl der Privat- und Kleinbahngesellschaften betrug 
am Ende des Berichtsjahres 59 mit einem Gesamtkapital von 79 051 000 
Yen*). Von diesen Gesellschaften hatten 22 ihre sämtlichen Linien mit 
184 Meilen, davon 232 Meilen Kleinbahnen, im Betriebe. Von den Staats¬ 
bahnen waren 4213 Meilen (6780 km) eingleisig und 657 Meilen (1057 km) 
zwei- und mehrgleisig. 


Für das Gesamtnetz der japanischen Staats-, Privat- und süd- 
mandschurischen Bahnen betrugen die 


Zugmeilen. 51 087 013 

Zahl der beförderten Personen. 166 888 048 

Zahl der beförderten Gütertonnen. 31 718 399 

zurückgelegten Personenmeilen. 3 381 406 190 

zurückgelegten Tonnenmeilen. 2 832 311 317 

Einnahmen aus dem Personenverkehr Yen 51 833 044 

Einnahmen aus dem Güterverkehr „ 54 084 748 


Nach 

der in der 
Einleitung 
des 

amtlichen 

Berichtes 

gegebenen 

Gesamt- 

übersiclit. 


Im einzelnen sind die Ergebnisse usw. der Staatsbahnen, Privat¬ 
bahnen und Bahnen der Südmandschurischen Eisenbahngesellschaft im 
Rechnungsjahre 1910/11 wie folgt angegeben: 


Längen. 

Betriebslänge am 31. März 1911: 

Staatsbahnen a ). 4 870 Meilen (7 837 km), 

Privatbahnen. 484 „ ( 779 „ ), 

Südmandschurische Bahnen. . 706 „ (1 136 „ ). 

zusammen . . 6 060 Meilen (9 752 km). 


') Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1911, 8. lo. r >:> ff. 

*) 1 Yen = 2,09 M. 

®) Mit Einschluß einer seit 1. Mai 1910 von der Yokohama Itaihvay Co. ge¬ 
pachteten Strecke, rund 26 Meilen (42,5 km). 
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Anlagekapital. 


Für Linien im Betriebe: 

Staatsbahnen. 

Privatbahnen. 

S.üdmandschurische Bahnen • • • 

Baukosten für 1 Meile: 

Privatbahnen. 


828196 507 Yen, 
39 311000 „ , 

200 000 000 „ • 


69 098 Yen. 


Betriebsmittel und deren Leistungen. 


Lokomotiven: 

Staatsbahnen 1 ). 

Privatbahnen. 

Südmandschurische Bahnen. 


2 231 Stück, 
135 „ • 

222 „ • 


Personenwagen: 

Staatsbahnen. 

Privatbahnen. 

Südmandschurische Bahnen . . 

Güterwagen: 

Staatsbahnen. 

Privatbahnen. 

Südmandschurische Bahnen . . 


iS 664 Stück, 
732 „ , 

135 „ • 

34 750 Stück, 
1 607 „ , 

618 „ • 


Lokomotivmeilen: 

Staatsbahnen. 

Privatbahnen. 

Südmandschurische Bahnen . . 


52 949 150, 

3 419 933, 

4 781 953. 


Zugmeilen: 

Staatsbahnen. 

Privatbahnen. 

Südmandschurische Bahnen . 

Wagenmeilen: 

Staatsbahnen. 

Privatbahnen. 

Südmandschurische Bahnen 


44 770 718, 

3 419 933, 

4 086 903. 


894 413 229, 
28 153 616, 
48 793 510. 


l ) Ferner 28 Dampfschiffe von 10 356 Tonnengehalt. 
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Betriebsergebnisse. 


Beförderte Personen: 


Staatsbahnen'). 

Privatbahnen. 

Südmandschurische Bahnen. 

138 629 706, 
25 909 254, 

2 363174. 


Beförderte Gütertonnen: 

Staatsbabnen. 

Privatbahnen. 

Südmandschurische Bahnen. 

25 481 868, 

2 314 367. 

4 074 093. 


Einnahmen aus dem Personenverkehr: 

Staatsbahnen 1 ). 

45 533 079 

Yen, 

Privatbahnen. 

2 960 385 

n y 

Südmandschurische Bahnen. 

3 011 638 

yy • 

Einnahmen aus dem Güterverkehr: 

Staatsbahnen. 

40 857 230 

Yen, 

Privatbahnen. 

817 928 

yy » 

Südmandschurische Bahnen. 

11 641 529 

* 

Zuriickgelegte Personenmeilen: 

Staatsbahnen. 

Privatbahnen. 

Südmandschurische Bahnen. 

3 038 736 966, 
191 435 723, 

151 233 501. 


Zurückgelegte Tonnenmeilen: 

Staatsbahnen. 

Privatbahnen. 

Südmandschurische Bahnen. 

2 126 834 473, 
30 984 363, 
674 492 481. 


durchschnittliche Fahrt einer Person: 

Staatsbahnen. 

21,!) engl. Meilen 

Privatbahnen. 

«,4 

rj v 5 

Südmandschurische Bahnen. 

Durchschnittlicher Ertrag für eine Personenmeile 

(54,0 

r> yy 

Staatsbabnen. 

0,0)5 

Yen, 

Privatbahnen. 

0,015 

yy y 

Südmandschurische Bahnen. 

0,004 

yy • 




Außerdem aus dem Dampfsehiffsverkehr 


34 880 Personen. 
1 903 947 Yen. 
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Durchschnittliche Fahrt einer Gütertonne: 

Staatsbahnen. 

Privatbahnen. 

Südmandschurische Bahnen. 

Durchschnittlicher Ertrag für eine Tonnenmeile: 

Staatsbahnen. 

Privatbahnen. 

Südmandschurische Bahnen. 

Finanzielle Ergebnisse. 

Betriebseinnahmen: 

Staatsbahnen. 

Privatbahnen. 

Südmandschurische Bahnen. 

Betriebsaxisgaben (Working Expenses) ‘): 

Staatsbahnen. 

Privatbahnen. 

Südmandschurische Bahnen. 

Überschuß: 

Staatsbahnen. 

Privatbahnen. 

Südmandschurische Bahnen. 

Für 1 Meile im Betriebe beträgt: 
die Einnahme: 

Staatsbahnen. 

Privatbahnen. 

Südmandschurische Bahnen. 

die Ausgabe: 

Staatsbahnen. 

Privatbahnen. 

Südmandscburische Bahnen. 

der Überschuß: 

Staatsbahnen. 

Privatbahnen. 

Südmandschurische Bahnen. 


83,5 engl. Meilen, 


13,4 

T> 

165,5 

77 

0,019 

Yen, 

0,026 

71 1 

0,017 

?! * 


89 336 592 

Yen, 

4 473 317 

n » 

15 671 604 

77 ' 

43 249 372 

Yen. 

2 143 316 

7? 

6 542 339 

77 

46 087 220 

Yen 

2 330001 

7> 

9 129 265 

77 


18 737 

Yen 

9 133 

77 1 

21 872 

7? ' 

9 071 

Yen, 

4 376 

77 1 

9 131 

77 ■ 

9 666 

Yen, 

4 757 

77 ) 

12 741 

77 * 


l ) Ohne die Ausgaben für Ergänzungsbauten, Oberaufsicht, Anleihezinsen 

usw. 
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Auf 100 Yen Betriebseinahmen kommen an Ausgaben: 


(Betriebsziffer) 

Staatsbahnen. 48,41 % • 

Privatbahnen. 47,91 . 

Südmandschurische Bahnen. 41,11 . 


Personalbestand. 

Anzahl der Angestellten: 

Staatsbahnen. 95 027, 

(darunter 2 638 weiblich'- 1 

Privatbahnen. 4 666, 

Südmandscharische Bahnen. 17 874. 


Eisenbahnanfälle. 

Es wurden getötet im ganzen auf den 

Staatsbahnen. 

Privatbahnen. . 

Südmandscharische Bahnen . . 
davon Reisende: * 

Staatsbahnen. 

Privatbahnen. 

Südmandschurische Bahnen . 

Es wurden verletzt im ganzen auf den 

Staatsbahnen. 

Privatbahnen. 

Südmandscharische Bahnen 

davon Reisende: 

Staatsbahnen. 

Privatbahnen.... . 

Südmandschurische Bahnen 


1 539 Personen. 
106 
71 

20 Personen. 
6 


l 853 Personen. 
70 
133 

267 Personen, 
0 .. , 
52 


Archiv für Eisenbahnwesen. 1014. 
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Rechtsprechung und Gesetzgebung. 


Rechtsprechung. 

Polizeirecht. Eisenbahn recht. 

Krkenntnis de* Oberverwaltungsgerichts, IX. Senats, vom 81. Januar 1918 in der 
Verwaltungsstreitsache des Kaufmanns N. zu W.-S., Klägers und Revisionsklägers, 
wider den kommissariseben Amtsvorsteher für den Amtsbezirk S.-N. zu S., Be¬ 
klagten und Revisionsbeklagtcn. 

Der § 14 des Eisenbahngesetzes vom 3. November 1838 Iä8t die Verpflichtung des Eigen¬ 
tümers eines Grundstücks, sein Eigeirtum in einem den polizeilich zu stellenden Anforderungen 
entsprechenden Zustande zu erhalten und polizeiwidrige Zustände abzustellen, unberührt 

Gründe. 

Iler Bau der Nebenbahnstrecke W.-S.—Sch. hat eine Erweiterung der 
Bahnhofsanlagen zu W.-S. nötig gemacht. Infolgedessen steht der südwest¬ 
lich des Bahnhofes belegene, unstreitig vorschriftsmäßig errichtete Holz¬ 
schuppen des Klägers, welcher unten als Pferdestall, oben als Kustcher- 
«vohnung dient und mit Öffnungen nach der Bahnseite hin versehen ist, 
in zu großer Nähe der Eisenbahngleise. Bei der landespolizeilichen Ab¬ 
nahme der Nebenbahnstrecke wurde laut Protokoll vom 13. August 1910 
unter Nr. 1 bemerkt, der Holzschuppen sei, soweit der Pferdestall reiche, 
abzureißen und mit einer den Bestimmungen der Bauordnung entsprechen¬ 
den Stirnwand zu versehen, oder es seien die Öffnungen zu beseitigen und 
der Schuppen im übrigen den polizeilichen Vorschriften gemäß herzustellen. 
Auf Weisung dos Regierungspräsidenten erließ darauf der Beklagte durch 
polizeiliche Verfügung vom 27. August 1910 an den Kläger unter Androhung 
einer Geldstrafe von 50 M oder einer Haftstrafe von fünf Tagen eine dieser 
Bemerkung entsprechende Anordnung. Der hiergegen vom Kläger erhobe¬ 
nen Klage gab der Kreisauschuß des Kreises S. durch Urteil vom 20. Oktober 
1910 statt, weil der den baupolizeilichen Vorschriften nicht entsprechende 
Zustand nicht vom Kläger, sondern dadurch herbeigeführt worden sei, daß 
die Bahnanlage zu nahe an den Schuppen herangetreten sei, und weil des- 
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halb nur der Eisenbahnfiskus wegen Beseitigung des unzulässigen Zu¬ 
standes in Anspruch genommen werden könne. Auf die Berufung des 
Beklagten erkannte der Bezirksauschuß zu Sch. am 23. Januar 1911 unter 
Aufhebung des Urteils des Kreisausschusses auf Abweisung der Klage und 
führte zur Begründung aus: Zu den angeordneten, wegen dringender Feuers- 
gefabr unstreitig gebotenen, über das Maß des Notwendigen nicht hinaus¬ 
gehenden Maßnahmen sei der Kläger als Eigentümer des Holzschuppens ver¬ 
pflichtet. Dem Eigentümer als solchem liege die öffentlich-rechtliche Pflicht 
ob, sein Grundstück jederzeit in einem derartigen Zustande zu erhalten, 
daß polizeilich zu schützende Interessen nicht gefährdet werden. Die An¬ 
wendung dieses Rechtsgrundsatzes sei nur dann ausgeschlossen, wenn nach 
spezialrechtlichen Normen des öffentlichen Rechts einen anderen die alleinige 
Verpflichtung zur Beseitigung der aus der polizeiwidrigen Beschaffenheit 
des Grundstücks zu besorgenden Nachteile treffe. Da der gegenwärtige 
feuergefährliche Zustand des ursprünglich polizeilich nicht zu beanstanden¬ 
den Gebäudes des Klägers durch die neuerdings vorgenommene Erweiterung 
der Eisenbahnanlagen in W.-S. verursacht worden sei, so kämen hierfür 
•ler § 14 des Eisenbahngesetzes vom 3. November 1838 und § 14 des Ent¬ 
eignungsgesetzes vom 11. Juni 1874 in Frage. Beide seien jedoch im vor¬ 
liegenden Falle nicht anwendbar, denn es handle sich hier um keine der 
dort bezeichneten oder ähnliche Anlagen. Die Vorschrift in Art. 9 der 
Preußischen Verfassung stehe der Rechtmäßigkeit der Verfügung nicht ent¬ 
gegen, denn diese treffe bei polizeilichen Beschränkungen des Eigentums¬ 
rechts nicht zu; der Umbau des Schuppens werde aber nicht im Interesse 
des Eisenbahnunternehmers, sondern im öffentlichen Interesse zum Schutze 
gegen Feuersgefahr gefordert. Es komme deshalb nicht darauf an, ob dem 
Kläger wegen der von ihm verlangten Aufwendungen ein Entschädigungs¬ 
anspruch gegen den Eisenbahnfiskus zustehe. Das Einschreiten gegen den 
Kläger sei endlich auch dann nicht ausgeschlossen, wenn etwa auch der 
Eisenbahnverwaltung ähnliche Auflagen im feuerpolizeilichen Interesse 
hätten gemacht werden können. Diese Entscheidung des Bezirksausschusses 
hat der Kläger mit der Revision angefochten, indem er Verletzung des § 6 
des Gesetzes über die Polizeiverwaltung vom 11. März 1850 und des Art. 9 
der Preußischen Verfassung rügt. Der Beklagte hat eine Gegenerklärung 
nicht abgegeben. Der Minister der öffentlichen Arbeiten, welchem Gelegen¬ 
heit zur Stellungnahme gegeben worden ist, sowie der von ihm zur münd¬ 
lichen Verhandlung abgeordnete Kommissar zur Wahrnehmung des öffent¬ 
lichen Interesses haben folgendes ausgeführt: 

„1. Der in der Niederschrift über die landespolizeiliche Abnahme 
aufgenommene Vermerk, daß der Schuppen in der dort näher angegebenen 
Weise umzubauen sei. stellt sich in Verbindung mit der dieserhalb dem- 

38 * 
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nächst an den Amtsvorsteher ergangenen Anweisung des Regierungspräsi¬ 
denten als eine Bestimmung im Sinne des § 6 der auf Grund des gemein¬ 
schaftlichen Erlasses der Minister der öffentlichen Arbeiten und des Innern 
vom 25. Juli 1892 erlassenen Polizeiverordnung dar. Diese Bestimmung 
schafft nunmehr die gleiche Rechtslage, wie sie ohne weiteres bestehen 
würde, wenn etwa diese Baulichkeit im Gefahrbereich einer schon vor¬ 
handenen Bahn errichtet worden wäre. Es steht fest, daß die Baulichkeit 
in der derzeitigen Verfassung polizeilich nicht geduldet werden darf, daß 
der Zustand ein polizeiwidriger ist Da in keiner Weise aus der Fassung 
der Polizeiverordnung zu entnehmen ist, daß dem Regierungspräsidenten 
ein Weiteres als die Entscheidung darüber, ob und inwieweit der bestehende 
Zustand zu ändern ist, hat übertragen werden sollen, bewendet es bezüglich 
der Ausführung der Entscheidung bei den bestehenden allgemeinen Be¬ 
stimmungen. Es ist nunmehr Sache der nach diesen berufenen Organe, 
vorliegend des Amtsvorstehers, in dieser Hinsicht das Erforderliche zu 
veranlassen, vorausgesetzt, daß § 14 des Eisenbahngesetzes ein Eingreifen 
dieser Organe überhaupt zuläßt, eine Frage, die später noch erörtert wird. 
Die hier vertretene Auffassung deckt sich im Ergebnis mit den Ausführun¬ 
gen der Entscheidung des Oberverwaltungsgerichts vom 24. Juni 1904, 
Preußisches Verwaltungsblatt, Jahrgang 26, Seite 62, aus denen zu 
entnehmen ist, daß in Fällen dieser Art die Zustimmung des Regierungs 
Präsidenten zu einem Vorgehen der Ortspolizeibehörde gegen den Grund¬ 
eigentümer als erforderlich und ausreichend angesehen wird. Sie steht 
auch in keiner Weise in Widerspruch mit der daselbst, Jahrgang 21, 
Seite 49 ff., veröffentlichten Entscheidung vom 7. April 1899. 

2. Bei Beurteilung der Frage, ob ein polizeiliches Einschreiten gegen 
den Eigentümer mit Rücksicht auf § 14 des Eisenbahngesetzes überhaupt 
zulässig ist, ist davon auszugehen, daß die Berechtigung der Polizei, die 
Beseitigung eines bestehenden Zustandes zu fordern, und die dieser ent¬ 
sprechende Verpflichtung des Eigentümers, sie vorzunehmen, an sich ledig¬ 
lich dort ihre Grenze findet, wo dies für jeden derartigen polizeilichen Ein¬ 
griff gilt, nämlich da, wo das Gesetz die Verpflichtung des Eigentümers 
und damit die Berechtigung der Polizei begrenzt, wie das z. B. bei dem 
der Entscheidung des Oberverwaltungsgerichts vom 2. Januar 1888 (Band 16 
Seite 325) und bei dem der Entscheidung vom 23. November 1889 (Band 18 
Seite 414) zugrunde liegenden Sachverhalt der Fall war. Diese Voraus¬ 
setzung liegt aber im Anwendunsgebiet des § 14 des Eisenbahngesetzes 
nicht vor. Diese Bestimmung greift in den Rechts- und Pflichtenkreis des 
Eigentümers überhaupt nicht ein. Sie regelt nur das Verhältnis des Bahn¬ 
unternehmers zur Staatsgewalt, gibt dieser das Recht, jenem gewisse An¬ 
ordnungen zu erteilen, und zw'ar Anordnungen, die nur Beziehungen zwi- 
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sehen der Staatsgewalt und dem Unternehmer schaffen, nicht auch solche, 
zwischen diesen oder einem von ihnen und dem Eigentümer. Regelt aber 
§ 14 des Eisenbahngesetzes nur die Beziehungen zwischen Staatsgewalt 
und Unternehmer, so ist auch kein Raum für die Annahme, daß die Polizei¬ 
verwaltung durch ihn in ihrem Verhältnis zum Eigentümer eingeschränkt 
werden solle. Sie kann vielmehr nach wie vor von diesem die Beseitigung 
eines auf seinem Grundstück entstandenen, durch die Bahn verursachten 
polizeiwidrigen Zustandes fordern. Es liegt eben auch hier der nicht seltene 
Fall vor, daß die Polizei auch mehrere Wege hat, einen bestimmten Zweck 
zu erreichen, und daß ihr mehrere Personen gegenüberstehen, an die sie 
sich halten kann (vgl. hierzu namentlich Entscheidungen des Oberver¬ 
waltungsgerichts vom 13. Mai 1902, Band 41, Seite 428 ff., 7. Januar 1893 
daselbst, Band 24, Seite 400 ff.). In diesem Sinne hat sich auch das Ober¬ 
verwaltungsgericht in der im Archiv für Eisenbahnwesen 1906, Seite 217 ff., 
veröffentlichten Entscheidung vom 20. Oktober 1905 bei Auslegung des § 18 
des Kleinbahngesetzes ausgesprochen. Diese Bestimmung ist den §§ 14 
des Eisenbahn- und des Enteignungsgesetzes nachgebildet. Was für sie 
Rechtens ist, muß auch für diese gelten. 

Im übrigen ist zu bemerken, daß der Kläger wegen der ihm durch 
die polizeiliche Auflage erwachsenden Kosten bereits im Enteignungsver¬ 
fahren einen entsprechenden Betrag zugesprochen erhalten hat, der für ihn 
hinterlegt ist“ 

10s war, wie geschehen, zu erkennen. 

Das Gebäude des Klägers ist, wie außer Zweifel, legal errichtet und 
entspricht an sich den bestehenden Vorschriften. Infolge der Erweiterung 
der Bahnanlagen steht es jedoch jetzt, wie gleichfalls unstreitig, in solcher 
Nähe dieser Anlagen, daß es dem Funkenwurf der Lokomotiven und des¬ 
halb bei seiner leichten Bauart der Gefahr der Entzündung ausgesetzt ist. 
Bei dieser Sachlage ist unzweifelhaft ein Zustand gegeben, welcher aus feuer- 
und sicherheitspolizeilichen Gründen nicht geduldet werden kann, also 
polizeiwidrig ist. Dieser polizeiwidrige Zustand besteht insofern auf dem 
Grundstück des Klägers, als hier die Gefahr eines Brandes begründet ist. 
Die Brandgefahr entspringt allerdings nach dem Gesagten nicht schon aus 
der Beschaffenheit des Grundstücks des Klägers und seines darauf stehen¬ 
den Gebäudes, sondern aus der durch die Erweiterung des Bahnhofs herbei¬ 
geführten Nähe der Eisenbahnanlagen und dem nunmehr auf das Gebäude 
wirkenden Funkenwurf der Lokomotiven in Verbindung mit der leichten 
Bauart des Hauses des Klägers, also aus einem Zusammenwirken ver¬ 
schiedener Ursachen, welche teils auf dem Zustande des Grundstücks 
des Klägers und teils auf der Bestimmung der Grundstücke der 
Eisenbahnverwaltung beruhen. Dies kann jedoch nicht dazu führen. 
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den Sitz des beanstandeten polizeiwidrigen Zustands auf den letzteren 
Grundstücken zu finden, weil das auf Grund der Genehmigung ordnungs¬ 
mäßig ausgeführte und betriebene Eisenbahnunternehmen sowohl in seinen 
Anlagen und Einrichtungen, wie in seinem Betriebe gesetzlichen Schutz 
genießt und deshalb bei ihm die Annahme eines polizeiwidrigen Zustands 
abzulehnen ist. Der polizeiwidrige Zustand besteht hiernach auf dem 
Grundstück des Klägers und allein auf diesem. Es ist anerkannten Rechts, 
das der Eigentümer als solcher öffentlich-rechtlich, der Polizei gegenüber, 
verpflichtet ist, sein Eigentum in einem den polizeilich zu stellenden An¬ 
forderungen entsprechenden Zustande zu erhalten und polizeiwidrige Zu¬ 
stände abzustellen, gleichviel, ob diese von ihm selbst oder durch Dritte 
oder durch Zufall und höhere Gewalt herbeigeführt worden sind. (Ent¬ 
scheidungen des Oberverwaltungsgerichts, Band 7, Seite 351, Band 8 . 
Seite 330, Band 10, Seite 180, Band 12, Seite 310, Band 13, Seite 326 u. a) 
Diese Verpflichtung des Eigentümers beruht auf dem Begriffe des Eigentums 
selbst und den allgemeinen Pflichten des Eigentümers, ohne welche eine 
geordnete menschliche Gemeinschaft überhaupt nicht bestehen kann. Ihre 
Geltendmachung seitens der Polizeibehörde enthält deshalb keine Ver 
letzung des Art. 9 der Preußischen Verfassung (Urteile vom 5. Dezember 
1881, 9. Januar 1884, 4. April 1891, 28. Oktober 1896, Entscheidungen des 
Oberverwaltungsgerichts, Band 8, Seite 327, Band 11, Seite 365, Band 21, 
Seite 411, Band 30, Seite 213 [216]). Diese öffentlich-rechtliche Verpflich¬ 
tung des Eigentümers wird dadurch nicht ausgeschlossen, daß letzterer 
gegen einen Dritten privatrechtlich, z. B. wegen Eingriffs in sein Eigentums¬ 
recht, einen Anspruch auf Abstellung des beanstandeten Zustandes oder 
auf Schadensersatz hat — Urteile vom 14. September 1885 und vom 4. April 
1891, Entscheidungen des Oberverwaltungsgerichts, Band 12, Seiten 306, 310. 
311, Band 21, Seiten 411, 416, 417 —, ein solcher privatrechtlicher Anspruch 
bleibt von dem Eingreifen der Polizeibehörde völlig unberührt und ebenso¬ 
wenig dadurch, daß die Polizeibehörde neben ihm auch einen Dritten aus 
öffentlich-rechtlichen Gründen in Anspruch zu nehmen berechtigt sein 
würde. Der Polizeibehörde steht in solchen Fällen die Wahl frei, an wen 
sie sich halten will, und die Zweckmäßigkeit oder Angemessenheit ihrer 
Wahl entzieht sich der Nachprüfung des Verwaltungsrichters, Urteile vom 
27. Juni 1892 und vom 19. September 1895, Preußisches Verwaltungsblatt, 
Jahrgang 14, Seite 40, und 17, 'Seite 156; vom 11. Februar 1901, Ent¬ 
scheidungen des Oberverwaltungsgerichts, Band 38. Seiten 371, 373. 

Ausgeschlossen ist jedoch die auf jenem allgemeinen Grundsatz be¬ 
ruhende öffentlich-rechtliche Pflicht des Eigentümers dann, wenn und inso¬ 
weit es sich um \ erhältnisse handelt, für welche die öffentlich-rechtlichen 
Pflichten durch spezielle Rechtsnormen geregelt- sind, und in diesen — ins- 
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besondere auch hinsichtlich des Eigentümers als solchen — ihre rechtliche 
Schranke finden. (Urteil vom 23. November 1889, Entscheidungen Band 18. 
Seite 414, Urteile vom 2. Januar 1888, 28. Oktober 1896 und 23. September 
1909, Entscheidungen Band 16, Seite 325, Band 30, Seiten 214, 216, 219, 
Band 55, Seite 269), d. h. es kommt nicht nur darauf an, ob spezialgesetz¬ 
liche Normen die Pflichten des Eigentümers regeln und begrenzen, 
und andererseits auch nicht nur darauf, ob solche Normen die öffentlich- 
rechtliche Pflicht eines Dritten begründen, sondern darauf, ob die 
spezialgesetzliche Regelung der öffentlich-rechtlichen Pflichten bezüglich 
der in Betracht kommenden Verhältnisse — von besonderen, im einzelnen 
Falle gegebenen Rechtsgründen wie Urheberschaft abgesehen — dergestalt 
eine erschöpfende ist, daß darüber hinaus in Anwendung allgemeiner Rechts¬ 
grundsätze polizeiliche Anforderungen überhaupt nicht und insbesondere 
nicht gegen den Eigentümer als solchen gestellt werden können. 

Nun ist in § 14 des Eisenbahngesetzes vom 3. November 1838 be¬ 
stimmt: 

„Außer der Geldentschädigung ist die Gesellschaft auch zur Einrich¬ 
tung und Unterhaltung aller Anlagen verpflichtet, welche die Regierung an 
Wegen, Überfahrten, Triften, Einfriedigungen, Bewässerungs- oder Vorfluts¬ 
anlagen usw. nötig findet, damit die benachbarten Grundbesitzer gegen Ge¬ 
fahren und Nachteile in Benutzung ihrer Grundstücke gesichert werden." 

Dem entspricht § 14 des Enteignungsgesetzes vom 11. Juni 1874 mit 
der Maßgabe, daß hier auch Anlagen genannt sind, welche im öffentlichen 
Interesse zur Sicherung gegen Gefahren und Nachteile notwendig werden. 
Dem Bezirksausschuß ist darin beizutreten, daß durch diese Bestimmungen 
der Fall der Unanwendbarkeit des allgemeinen Grundsatzes von der Pflicht 
des Eigentümers nicht begründet wird. Allerdings irrt der Bezirksausschuß, 
wenn er dies daraus folgert, daß es sich hier nicht um eine der darin be- 
zeichneten oder ähnliche Anlagen handle. Unter den Anlagen im Sinne 
dieser Bestimmungen sind, was der Bezirksausschuß auch nicht verkennt 
wegen des Zusatzes „usw.“ nicht nur die aufgeführten, sondern auch andere 
ähnliche Anlagen zu verstehen. Die Ähnlichkeit liegt aber nicht, wie der 
Bezirksausschuß anscheinend annimmt, in der Art der Anlagen, sondern 
darin, daß sie für nötig erachtet werden, bezw. bestimmt sind, die benach¬ 
barten Grundstücke gegen Gefahren und Nachteile zu sichern, welche von 
der Eisenbahnanlage zu besorgen sind. Diese Voraussetzung trifft aber 
bei Anlagen zu, welche dazu bestimmt sind, die in der Nähe der Eisenbahn 
stehenden Gebäude gegen die durch den Eisenbahnbetrieb bedingte Feuers¬ 
gefahr zu schützen. Die genannten Gesetzesbestimmungen müssen demge¬ 
mäß, wie keinem Zweifel unterliegt, auch auf solche Anlagen Anwendung 
finden. Vgl. Gleim. Eisenbahnbaurecht. Seiten 294 ff. 296. 301. 302; Fritsch. 
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Handbuch der Eisenbahngesetzgebung, 2. Auflage, Anmerkung 27 zu § 14 
des Eisenbahngesetzes und Anmerkung 60 zu § 14 des Enteignungsgesetzes 
Seiten 16 und 207; Seydel, Enteignungsgesetz, 4. Auflage, Anmerkung 7 zu 
§ 14, Seite 119; Eger, Enteignungsgesetz, 3. Auflage, Anmerkung 128 und 134 
zu § 14, Seiten 553, 564, 565. Unerheblich ist dabei, daß § 14 des Eisenbahn¬ 
gesetzes nur den Schutz benachbarter Grundstücke gegen Ge¬ 
fahren und Nachteile betrifft, nicht aber, wie § 14 des Enteignungsgesetzes, 
auch auf den Schutz öffentlicher Interessen erstreckt ist. In erster Linie hat 
§ 14 des Eisenbahngesetzes allerdings nur den Schutz privater und nicht 
öffentlicher Interessen im Auge. Er enthält aber unzweifelhaft eine öffent¬ 
lich-rechtliche, von der Landespolizeibehörde zu handhabende Rechtsnorm, 
und wenn die Sicherung benachbarter Grundstücke gegen die von einem 
Eisenbahnunternehmen ausgehenden Gefahren Zweck und Gegenstand der 
landespolizeilichen Anordnung ist, so werden — zum mindesten in der Regel 
und in Fällen der vorliegenden Art — sicherheits- und insbesondere feuer¬ 
polizeiliche Interessen mit berührt, derart, daß sie gar nicht ausgeschieden 
werden können, vielmehr für den Inhalt der Anordnung von bestimmendem 
Einfluß sein müssen. Vergl. Eger, Enteignungsgesetz, Anm. 105 und 138 
zu § 14, Seiten 490—492, 571. Auch Anlagen zum Schutze benachbarter 
Grundstücke, welche hauptsächlich im feuerpolizeilichen und somit im 
öffentlichen Interesse erforderlich sind, fallen demnach unter § 14 a. a. 0. 

Ist somit die hier geforderte Sicherungsmaßnahme an sich eine Anlage 
im Sinne des § 14, so kommt es auf die Bedeutung und Tragweite der Be¬ 
stimmungen an, wonach der Eisenbahnunternehmer zur Errichtung aller 
derartigen Anlagen, welche die Regierung nötig findet, verpflichtet ist. 

‘‘ Wegen der Entstehungsgeschichte der Gesetzesvorschrift wird auf die 
Darlegungen in dem Urteil vom 18. November 1882, Entscheidungen des 
Oberverwaltungsgerichts, Band 9, Seiten 186, 192 ff. Bezug genommen. Zu 
deren Ergänzung ist hier noch folgendes mitzuteilen. Die durch Allerhöchste 
Kabinettsorder vom 11. Juni 1836 festgestellten „Allgemeinen Bedingungen, 
welche bei denjenigen Eisenbahnunternehmungen, die für gemeinnützlich 
und zur Genehmigung geeignet befunden werden, den weiteren Verhand¬ 
lungen zur Vorbereitung der Allerhöchsten Bestätigung der Gesellschaft 
und Erteilung der Konzession zugrunde zu legen sind“, enthielten in Art. X 
folgende Bestimmung: 

„Für alle durch die Anlage in irgendeiner Beziehung gegen den Staat 
hervorgerufenen Entschädigungsansprüche muß die Gesellschaft unbedingt 
iiufkommen und sich verpflichten, denselben gegen einen jeden, welcher ihn 
mit Erfolg in Anspruch nehmen sollte, vollständig zu vertreten.“ 

Bei Erhebung solcher Ansprüche sollte von der Gesellschaft Kautions- 
leistuug verlangt werden dürfen. Gesuche von Beteiligten, diese Bestimmun- 
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gen über die Haftbarkeit und die Kautionsleistung fallen zu lassen oder ein- 
zuschränken, wurden auf Vorschlag des Staatsministeriums durch Aller¬ 
höchste Kabinettsorder vom 29. Januar 1837 abgelehnt, und zwar nach der 
Begründung des Staatsministerialbeschlusses vom 3. Dezember 1836 deshalb, 
weil außer den durch die Expropriation hervorgerufenen Ansprüchen 
manche andere Entschädigungsforderungen aus sonstigen Fundamenten 
denkbar seien, welche die Behörde vor Erteilung der Konzession unmöglich 
alle übersehen und dergestalt erörtern und erledigen könne, daß nicht hinter¬ 
her dennoch neue Ansprüche hervortreten oder die früher erwogenen im 
Wege Rechtens durchgeführt und anerkannt werden könnten. 

In den im Jahre 1837 von der Ministerialkommission entworfenen 
„Allgemeinen Bestimmungen für Eisenbahn-Unternehmungen“, welche den 
ersten Entwurf des späteren Gesetzes darstellen, ist in Art. X Abs. 3 die 
dem § 14 des Gesetzes entsprechende Bestimmung in der im Urteil vom 
18. November 1892 (Seite 193) angegebenen Fassung aufgenommen und die 
Entscheidungsbefugnis der Regierung insbesondere darüber, in welchem 
Umfange und bezüglich welcher Grundstücke das Enteignungsrecht und in 
welchem Umfange das Recht zur Benutzung fremder Grundstücke geltend 
gemacht werden dürfe, sowie die Mitwirkung der Regierung bei der Ab¬ 
schätzung und Übergabe der abzutretenden Grundstücke allgemein und be¬ 
stimmt Vorbehalten bezw. deutlicher ausgesprochen, andererseits aber die 
Bestimmung des früheren Art. X über die Haftbarkeit und Kautionsleistung 
fortgelassen worden. Bei der Begründung dieser letzteren Änderung wird 
in den Erläuterungen zu dem Entwurf der allgemeinen Bestimmungen u. a. 
ausgeführt: „Für die Ansprüche der ersten Art zu 1“ — d. h. derjenigen, 
die durch die Eisenbahnanlage selbst und die Art und Weise ihrer Ausfüh¬ 
rung oder durch einzelne von der Gesellschaft ausgehende Handlungen oder 
Unterlassungen zu Schaden kommen — „wohin z. B. die Entschädigungs¬ 
forderungen wegen Benachteüigung der benachbarten Grundstücke durch die 
Änderung der Vorflutverhältnisse, wegen Ersatzes des durch Unvorsich¬ 
tigkeit bei dem Betriebe zugefügten Schadens und dergleichen gehören, muß 
die Gesellschaft schon nach allgemeinen Rechtsgrundsätzen aufkommen, da 
diese Ansprüche aus den eigenen Faktis der ersteren hervorgelien, welche 
von ihr zu vertreten sind. In dieser Hinsicht bedarf es einer Bestimmung, 
daß die Gesellschaft dafür haften müsse, nicht weiter. Ohnehin ist nach den 
obigen Bemerkungen zu Art. IV bei Genehmigung der Bahnlinie und der 
Konstruktion der Bahn darauf zu sehen, daß die im Interesse der Um¬ 
gegend nötigen Anlagen zur Bedingung gestellt werden, sowie auch im 
Art. X des Entwurfes, wie oben bemerkt worden, noch ausdrücklich die 
Vernichtung der Gesellschaft ausgesprochen ist, außer der Grundentschädi¬ 
gung auch diejenigen Einrichtungen und Anlagen auszuführen, welche nötig 
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sind, um den Grundbesitzer bei der Benutzung des ihm verbleibenden Teils 
•des Grundstücks gegen Nachteile und Gefahren zu sichern, vorbehaltlich der 
Verfolgung seiner sonstigen Ansprüche im Wege Rechtens." 

Die Streichung der die Haftbarkeit des Unternehmers betreffenden Be¬ 
stimmungen wurde dann von den mit der Beratung des Gesetzentwurfes be¬ 
trauten Staatsratsabteilungen für innere Justiz-, Finanz- und Militär-Ange¬ 
legenheiten durch Einfügung des dem § 20 des Gesetzes entsprechenden § 14 
ihres Entwurfes wieder beseitigt in der Erwägung, daß dem Staate nicht 
zugemutet werden könne, zum Vorteil eines von ihm begünstigten, aber doch 
nicht gerantierten Unternehmens Entschädigungen zu leisten, und 
daß er auch dann, wenn solche Entschädigungsansprüche nur wenig zu 
fürchten seien, doch ein Interesse daran habe, sich von ihnen zu befreien. — 
In dem Urteil vom 18. November 1882 ist endlich bereits darauf hingewiesen 
worden, daß im Gesetz mehrere Änderungen in der Fassung der §§ 4 und 14 
gegenüber dem vom Plenum des Staatsrats angenommenen Entwürfe zu 
finden seien, und daß diese Änderungen nach den Materialien nur von der 
Fassungskommission des Staatsrats vorgenommen sein könnten. Hierhin 
gehört insbesondere auch die Streichung der Worte in § 14: „vorbehaltlich 
des Rechts des Grundbesitzers, seine weiteren Ansprüche im Wege Rechtens 
zu verfolgen.“ Die von dem erkennenden Gericht vorgenommene Einsicht 
der im Geheimen Staatsarchiv aufbewahrten Akten des Staatsrats hat jene 
Annahme bestätigt. Die von der Fassungskommission in der Sitzung vom 
27. Juni 1838 vorgeschlagene, in Ansehung des § 14 endgültige Gestaltung 
des Gesetzentwurfes ist dann vom Plenum des Staatsrats in der Sitzung vom 
30. Juni 1838 ohne Erörterung der Einzelheiten genehmigt worden. 

Zweifellos regelt nun § 14 des Eisenbahngesetzes nur Verpflichtungen 
des Eisenbahnunternehmers, können also auf Grund des § 14 nur diesem 
Auflagen gemacht werden, und kann, wenn und soweit zur Durchführung 
dieser Auflagen benachbarter Grundbesitz in Anspruch genommen werden 
muß, dies im allgemeinen nur im Wege der Enteignung erreicht werden. 
Daraus folgt aber nicht, daß nicht unabhängig von § 14 des Eisenbahn¬ 
gesetzes andere aus anderen öffentlich-rechtlichen Gründen zu einer 
gleichen oder ähnlichen Leistung verpflichtet sind, und daß sie, wenn für sie 
eine solche Verpflichtung im allgemeinen besteht, davon befreit wären, so¬ 
weit die Befugnis reicht, auf Grund des § 14 des Enteignungsgesetzes den 
Eisenbahnunternehmer mit einer entsprechenden Auflage zu belasten, auch 
wenn dies tatsächlich nicht geschehen ist. Für die Entscheidung der Frage, 
ob durch § 14 des Eisenbahngesetzes, soweit die Möglichkeit der An¬ 
wendung dieser Bestimmung reicht, die sonstigen Verpflichteten — darunter 
der Grundstückseigentümer hinsichtlich seiner Pflicht, das Grundstück in 
polizeigemüßem Zustand zu erhalten — entlastet oder — was dasselbe ist — 
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die öffentlich-rechtliche Verpflichtung zu Leistungen, wie sie nach § 14 dem 
Eisenbahnunternehmer auferlegt werden können, erschöpfend und aus¬ 
schließend geregelt ist, kommt folgendes in Betracht: 

Außer zur Geldentschädigung soll der Unternehmer nach § 14 des 
Eisenbahngesetzes zu gewissen Anlagen im Interesse der benachbarten 
<Grundbesitzer verpflichtet sein. Hier ist, wie der Zusammenhang mit dem 
Enteignungsverfahren und der Geldentschädigung zeigt und die Entstehungs¬ 
geschichte der Bestimmung bestätigt, an das Verhältnis des Unternehmers 
zu dem Expropriaten oder benachbarten Grundbesitzer gedacht, der gegen 
Gefahren und Nachteile in der Benutzung seines Grundstückes gesichert 
werden soll. Die Materialien stellen, wie das oben angeführte Urteil des 
Oberverwaltungsgerichts vom 18. November 1882 darlegt, außer Zweifel, daß 
es der Absicht des Gesetzgebers nicht entspricht, den § 14 nicht nur auf 
Anlagen, welche nötig sind, damit die benachbarten Grundbesitzer gegen 
Gefahren und Nachteile gesichert werden, sondern darüber hinaus auf An¬ 
lagen anzuwenden, welche weitergehende öffentliche Interessen zum Gegen¬ 
stände haben. „Die durch den Eisenbahnbau etwa nötig werdenden An¬ 
lagen . . . waren der Eisenbahngesellschaft auf Grund des § 4 jenes Ge¬ 
setzes aufzuerlegen.“ Es handelt sich also bei § 14 um die Interessen der 
Grundstücksbesitzer, mögen auch, wie oben bemerkt, öffentliche Interessen 
damit zusammenfallen können. Da die Landespolizeibehörde dem Eisen¬ 
bahnunternehmer zur Sicherung der Grundstücksbesitzer gewisse Aüflagen 
machen soll, so handelt es sich weiter um das Verhältnis der Landespolizei¬ 
behörde zu dem Eisenbahnunternehmer. Dagegen läßt der § 14 nach seinem 
Wortlaut und Zusammenhang nicht erkennen und bietet die Entstehungs¬ 
geschichte keinen Anhalt dafür, daß damit die polizeilichen Befugnisse hin¬ 
sichtlich der in Frage kommenden Anlagen auch im Verhältnisse zu Dritten 
allgemein und erschöpfend haben geregelt und andere, insbesondere die 
Grundbesitzer, von ihren etwaigen polizeilichen Pflichten in gewissem Um¬ 
fange ohne weiteres haben befreit werden sollen. Der Umstand, daß § 14 
nicht bloß Gefahren, sondern auch Nachteile betrifft, gegen die die Grund¬ 
besitzer gesichert werden sollen, und daher über den Rahmen der sonstigen 
polizeilichen Aufgaben hinausgeht, weist ebenfalls darauf hin, daß hier 
nicht die Pflichten gegenüber der Polizei allgemein geregelt werden sollten, 
sondern daß die gesetzliche Regelung auf einem anderen Gebiete liegt, 
nämlich der Sicherung der benachbarten Grundeigentümer durch die dem 
Unternehmer zu machenden Auflagen. Diese Auflagen werden, indem sie 
die Gefahren beseitigen oder zu beseitigen bestimmt sind, die Folge haben, 
daß die Grundeigentümer nicht in die Lage kommen, für die Beseitigung 
der Gefahren sorgen zu müssen: das ist aber erst die Wirkung der Auflage, 
nicht schon die Wirkung des Gesetzes. Das Gesetz schränkt die allge- 
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meinen polizeilichen Befugnisse gegenüber den sonstigen öffentlich-recht¬ 
lich Verpflichteten an sich nicht ein. Wäre dies dem § 14 zu entnehmen, 
so würde, je nachdem die privaten Interessen mit den öffentlichen Zusammen¬ 
treffen oder nicht, der Grundeigentümer der Polizei gegenüber nicht haften 
oder haften, da § 14 keine Anwendung findet, wenn ein privates Interesse 
fehlt, die Polizei also nur dann gegen den Grundstücksbesitzer einschreiten 
könnte, wenn kein eigenes Interesse beteiligt ist (z. B. zur Herstellung von 
Brennschutzstreifen — vergl. Fritsch, Handbuch der Eisenbahngesetz¬ 
gebung, Seite 17, Anm. 30 —), nicht aber bei einer im feuerpolizeilichen Inter¬ 
esse erforderlichen Umgestaltung seiner eigenen Gebäude. 

§ 14 des Eisenbahngesetzes begründet ferner überhaupt nicht eine un¬ 
mittelbare gesetzliche Verpflichtung des Eisenbahnunternehmers, welche als 
solche geeignet sein könnte, der Anwendung des allgemeinen Grundsatzes 
von der Verpflichtung des Eigentümers, sein Grundstück in einem polizei¬ 
mäßigen Zustande zu erhalten, eine Schranke zu setzen, sondern lediglich 
eine Befugnis der Landespolizeibehörde, nach ihrem Ermessen („Anlagen, 
welche die Regierung nötig findet“) ihm entsprechende Auflagen zu machen. 
Nach den zu § 14 ergangenen Entscheidungen des in letzter Instanz zu¬ 
ständigen Ministers der öffentlichen Arbeiten sind zu den Anlagen im 
Sinne des Gesetzes Vorkehrungen einfachster Art (wie einfache Graben¬ 
überbrückungen) nicht zu rechnen, ist deren Anlegung vielmehr den Inter¬ 
essenten gegen Entschädigung zu überlassen (Rekursbescheide vom 
28. März 1890 und vom 4. September 1897, Archiv für Eisenbahnwesen, 1901. 
Seite 684 und 685). Der Unterschied zwischen derartigen unbedeutenden 
Vorkehrungen, die der Eigentümer selbst gegen Entschädigung zu treffen 
hat, und anderen Anlagen, die dem Eisenbahnunternehmer aufzuerlegen sind, 
ist jedoch nicht ein begrifflich scharfer, so daß zum Ermessen in vielen 
Fällen Raum bleibt. Ferner soll dem Unternehmer die Verpflichtung zur 
Herstellung der Anlagen nur dann auferlegt werden, wenn die dadurch ent¬ 
stehenden Kosten in einem angemessenen Verhältnisse zu den zu wahrenden 
pekuniären Interessen stehen, und sonst deren Ausgleichung dem Entschädi¬ 
gungsverfahren überlassen werden. Bei einer Vereinbarung zwischen 
dem Unternehmer und dem Anlieger ist (nach Seydel, Enteignungsgesetz, 
4. Auflage, Seite 106) zwar, wenn öffentliche Interessen bestehen, auf diese 
Rücksicht zu^ nehmen und auch sonst die Vereinbarung nicht maßgebend, 
vielmehr dem Ermessen der Behörde überlassen, inwieweit sie der Verein¬ 
barung Rechnung tragen will, sie wird es aber — sagt Seydel a. a. O. — in 
der Regel dabei bewenden lassen, wenn nicht besondere Gründe ein anderes 
Verfahren rechtfertigen. Es wird unter Umständen auch zweckmäßiger sein, 
wenn die Herstellung und Unterhaltung der Einrichtung — z. B. der feuer¬ 
sicheren Eindeckung eines Gebäudes — dem Eigentümer überlassen wird. 
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Nach Fritsch (a. a. O. Seite 207 A. 64) entfällt die Notwendigkeit der Auf¬ 
lage, soweit der Unternehmer den Interessenten abgefunden hat Hiernach 
ist bei Anwendung des § 14 allerdings ein Ermessen auszuüben. Wenn 
Einrichtungen zum Schutze gegen Gefahren, z. B. gegen Feuersgefahr, er¬ 
forderlich erscheinen, so ist weiter von der Behörde zu ermessen, welche 
Einrichtungen zu fordern sind (Seydel a. a. O. Seite 120). Dem allen ent¬ 
sprechen die Worte des Gesetzes „welche die Regierung . . . nötig findet“. 
Darin ist eine Ermächtigung der Regierung zu finden, nach ihrem Ermessen 
darüber zu entscheiden, ob und welche Anlagen nötig und dem Eisenbahn¬ 
unternehmer aufzuerlegen sind, und hierzu ist — ebenso wie das in dem die 
Norm des § 14 zuerst enthaltenden Entwürfe der „Allgemeinen Bestimmun¬ 
gen für Eisenbahn-Unternehmungen“, welchen die Ministerialkommission 
im Jahre 1837 aufgestellt hatte, bezüglich der Frage, in welchem Umfange 
von dem Enteignungsrechte und in welchem Umfange von dem Rechte zur 
Benutzung fremder Grundstücke Gebrauch zu machen sei, geschehen war — 
die Regierung ausschließlich für zuständig erklärt worden. Dementsprechend 
sagt Fritsch a. a. 0. Anm. 28 B zu § 14 des Eisenbahngesetzes Seite 16: 
„Nach seinem Wortlaut begründet § 14 Abs. 1 eine Verpflichtung des Unter¬ 
nehmers zur Einrichtung usw. nicht der Anlagen, die zur Sicherung gegen 
Gefahren usw. nötig sind, sondern derjenigen, die zu diesem Zwecke von 
der Regierung für nötig befunden werden. Rechtsgrundlage der Verpflich¬ 
tung ist also nicht das sachliche Bedürfnis, sondern die formale Anordnung 
der Regierung. Daher wird — ebenso für Enteignungsgesetz § 14 — fast 
allgemein angenommen, daß die Vorschrift nur eine öffentlich-rechtliche 
Anordnungsbefugnis der Regierung festsetzt. . .“ (Vergl. auch Gleim, Eisen¬ 
bahnrecht, Seiten 296, 298, 303). Dies ist bisher auch schon der Standpunkt 
des Oberverwaltungsgerichts gewesen. Die Entscheidung Band 45 Seite 254 
sagt — allerdings mit Bezug auf § 4 des Eisenbahngesetzes —, daß der 
Eisenbahnunternehmer nicht etwa von Gesetzes wegen an der Wegebau¬ 
pflicht beteiligt wäre, sondern lediglich durch einen auf Grund des Gesetzes 
ergehenden Willensakt der Landespolizeibehörde bei Feststellung des Bau¬ 
plans. Nicht das Gesetz sei unmittelbar der Titel der Wegebaupflicht, 
sondern die ihm entsprechende öffentlich-rechtliche Anordnung. Dabei wird 
auf die Entscheidung des Oberverwaltungsgerichts Band 9 Seiten 186 ff. ver¬ 
wiesen, welche letztere sich hauptsächlich mit § 14 des Eisenbahngesetzes 
beschäftigt. Dort (Seite 197) ist gesagt: ob der Eisenbahngesellschaft die 
Anlage Öffentlicher Verkehrsanstalten auf Grund des § 14 aufgegeben 
werden konnte, müsse dahingestellt bleiben, da nicht entsprechend verfahren 
sei. Daraus folgt, daß ohne ein entsprechendes Verfahren, d. h. ohne eine 
Auflage, keine Verpflichtung angenommen wird. Die Entscheidung Band 
32 Seite 205 spricht sieh dahin aus. der Eisenbahnunternehmer trete in den 
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fugnisse nicht ausreichen, müssen also die sonstigen Verpflichtungen zur 
Herstellung polizeigemäßer Zustände daneben bestehen. Wenn daraus folgt, 
daß die Befugnis zu Auflagen gemäß § 14 des Enteignungsgesetzes ander 
weite öffentlich-rechtliche Verpflichtungen zu gleichen Leistungen nicht aus- 
schließen. können, so rechtfertigt sich der Schluß, daß dasselbe für § 14 des 
Elisenbahngesetzes gilt, dem der § 14 des Enteignungsgesetzes n a c h g e - 
bildet ist, wie die Motive ausdrücklich hervorheben (Verhandlungen des 
Herrenhauses 1868/69, Drucksache 10 zu § 12 des Entwurfs). Daß dem. 
Eisenbahnunternehmer gegenüber nachträgliche Auflagen rechtlich möglich' 
sind, rechtfertig nicht eine verschiedene Auslegung der im wesentlichen über¬ 
einstimmenden Vorschriften beider Gesetze bezüglich der Frage, ob öffentlich 
rechtliche Verpflichtungen Dritter daneben bestehen oder fortgefallen sind. 
Auf einen solchen Unterschied in der Tragweite beider Vorschriften hat auch 
keiner der Schriftsteller hingewiesen. Übrigens schwebte im vorliegenden 
Falle noch das Enteignungsverfahren (Streitakten Blatt 12.) 

In betreff der Kleinbahnen hat das Oberverwaltungsgericht in dem 
Urteil vom 20. Oktober 1905, Archiv für Eisenbahnwesen 1906, Seite 217, be¬ 
reits angenommen, daß sich aus der Möglichkeit, der Bahnverwaltung Auf¬ 
lagen zur Sicherung gegen Gefahren zur Pflicht zu machen, keineswegs 
folgern lasse, daß die Ortspolizeibehörde nicht befugt sei, dazu dienende An¬ 
lagen innerhalb ihrer Zuständigkeit von dem sonst rechtlich dazu Verpflich¬ 
teten, insbesondere von dem Grundeigentümer, zu fordern. Das Kleinbahn¬ 
gesetz bestimmt, ähnlich wie § 14 des Eisenbahngesetzes und § 14 des Ent¬ 
eignungsgesetzes, im § 18, daß dem Unternehmer bei der Planfeststellung 
die Herstellung derjenigen Anlagen aufzuerlegen sei, welche die Behörde 
zur Sicherung der benachbarten Grundstücke gegen Gefahren und Nachteile 
oder im öffentlichen Interesse für erforderlich erachte, desgleichen die Unter¬ 
haltung dieser Anlagen, soweit dieselbe über den Umfang der bestehenden 
Verpflichtungen zur Unterhaltung vorhandener, demselben Zwecke dienen¬ 
der Anlagen hinausgehe. Zu § 18 bemerkt Eger (Kleinbahngesetz 
Seite 237 II): 

„Aus der Entstehungsgeschichte des § 18 ist zu bemerken, daß derselbe 
als § 14 wörtlich bereits in der Regierungsvorlage enthalten und mit der 
Notwendigkeit begründet war, den beteiligten öffentlichen und Privat¬ 
interessen gegenüber den mit Maschinenkraft zu betreibenden Kleinbahnen 
denselben Schutz zu gewähren, welcher ihnen durch § 14 des Gesetzes vom 
3. November 1838 und § 14 des Enteignungsgesetzes ... bei den Eisen¬ 
bahnen im engeren Sinne des Wortes gewährt ist . . . In Anerkennung 
dieses Grundes wurde § 14 der Regierungsvorlage unbeanstandet und ohne 
Diskussion in beiden Häusern des Landtages angenommen und ging als 
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§ 18 in das Gesetz über.“ (Vergl. Verhandlungen des Herrenhauses 1892, 
Drucksachen 34 Seite 66 r). 

Eine Abweichung von dem § 14 des Eisenbahngesetzes besteht aller¬ 
dings — ebenso wie bei § 14 des Enteignungsgesetzes — darin, daß die 
Regelung der Verpflichtungen des Unternehmers — bei der Planfeststellung 
— innerhalb des Enteignungsverfahrens zu geschehen hat. Wäre aber mit 
dieser Beschränkung auf die Dauer des Enteignungsverfahrens die weitere 
Abweichung von dem Eisenbahngesetze verbunden, daß im Gegensätze zu 
dem letzteren sonstige öffentlich-rechtliche Verpflichtungen nach dem Klein¬ 
bahngesetze nicht in Fortfall kommen, so hätte der Gesetzgeber gewiß Ver¬ 
anlassung gehabt, dies auszusprechen. Das ist nicht geschehen und daraus 
zu schließen, daß der Gesetzgeber auch dem Eisenbahngesetze eine solche 
Wirkung nicht beigemessen hat. Wenn in der Kommission des Herrenhauses 
bei Streichung einer Bestimmung über den Vorbehalt nachträglicher Auf¬ 
lagen bemerkt worden ist, die polizeilichen Interessen würden durch die 
allgemeinen Befugnisse der Polizei ihre Sicherung finden — Verhandlungen 
des Herrenhauses a. a. 0., Drucksachen 69 Seite 3421 — so muß davon ausge¬ 
gangen sein, daß diese allgemeinen Befugnisse der Polizei neben den Vor 
Schriften des Kleinbahngesetzes selbstverständlich fortbestehen; man hielt 
es daher nicht für nötig, hierüber im Gesetze etwas zu sagen. 

Durch die Auflagen, welche gemäß § 14 des Eisenbahngesetzes dem 
Eisenbahnunternehmer zu machen sind, wird endlich den polizeilichen 
Interessen hinsichtlich der Vorkehrungen zum Schutze der benachbarten 
Grundstücke gegen Gefahren, die vom Eisenbahnbetriebe ausgehen, nicht 
genügt. Zunächst muß in betreff der ganz einfachen Vorkehrungen, auf 
welche § 14 nicht bezogen wird, ein anderer öffentlich-rechtlich Verpflich¬ 
teter, an den sich die Polizei halten kann, vorhanden sein. Wollte man 
dessen Haftung auf „Vorkehrungen einfachster Art“ beschränken, so würde 
die Grenze für die Zulässigkeit eines Einschreitens der Polizeibehörde sehr 
unsicher sein. Weiter wird aber nach dem oben gesagten angenommen, 
daß bei Unverhältnismäßigkeit der Kosten und bei Übereinkommen mit 
den Interessenten von Belastung des Eisenbahnunternehmers mit einer der¬ 
artigen Auflage abgesehen und den Interessenten die Herstellung der 
Anlage gegen Entschädigung überlassen werden kann. Wenn sich die 
Polizei in allen solchen Fällen nicht an den sonst für Herstellung polizei¬ 
gemäßer Zustände Verantwortlichen halten könnte, so würde es an einem 
Verpflichteten hier überhaupt fehlen. Durch eine Vereinbarung mit dem 
Unternehmer, wonach der Grundbesitzer die Herstellung der Anlage gegen 
Entschädigung selbst ausführen soll, wird nicht ein öffentlich-rechtlicher 
Titel gegenüber dem Grundbesitzer für die Polizei begründet, sondern auf 
die Entstehung eines weiteren öffentlich-rechtlichen Titels gegenüber dem 
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Eisenbahnunternehmer verzichtet, es allein bei der dem Grundbesitzer nach 
allgemeinen Grundsätzen obliegenden Verpflichtung zur Erhaltung seines 
Grundstücks in polizeigemäßem Zustande belassen. Nach alledem kann 
nicht angenommen werden, daß der Grundstückseigentümer darum ent¬ 
lastet ist, weil die Leistung, die von ihm gefordert wird, gemäß § 14 des 
Eisenbahngesetzes dem Eisenbahnunternehmer hätte auferlegt werden 
können, daß also durch § 14 die Anwendung des allgemeinen Grundsatzes, 
daß der Eigentümer sein Grundstück in einem polizeimäßigen Zustande zu 
erhalten verpflichtet ist, ausgeschlossen wird (vergl. auch Gleim, Eisen¬ 
bahnrecht, Seite 285 ff.). 

Aus der Entstehungsgeschichte des Eisenbahngesetzes ist nichts zu 
entnehmen, was diesem Ergebnis entgegenstünde. Allerdings ist in den 
Erläuterungen zu dem von der Ministerialkommission aufgestellten Ent¬ 
wurf von „Allgemeinen Bestimmungen für Eisenbahnuntemehmungen“ bei 
Begründung der Streichung der Vorschrift über die Haftung des Eisenbahn¬ 
unternehmers gesagt, es sei ausdrücklich die Verpflichtung der Ge¬ 
sellschaft ausgesprochen, außer der Grundentschädigung auch diejenigen 
Einrichtungen und Anlagen auszuführen, welche nötig sind, um den 

Grundbesitzer.gegen Nachteile und Gefahren zu sichern. Dieser 

positiv gehaltenen Fassung der Erläuterungen kann aber durchgreifende 
Bedeutung in dem Sinne, daß die Verpflichtung des Eisenbahnunternehmers 
zur Herstellung der Anlagen unmittelbar durch das Gesetz begründet und 
deshalb geeignet sei, der Anwendung des mehrerwähnten allgemeinen 
Grundsatzes eine Schranke zu setzen, gegenüber den vorstehend darge¬ 
legten Erwägungen nicht beigemessen werden. Wenn in der ursprüng¬ 
lichen Fassung des § 14 sich der Zusatz fand: „vorbehaltlich des Rechts 
•des Grundbesitzers, seine weiteren Ansprüche im Wege Rechtens zu ver¬ 
folgen,“ so kann dahingestellt bleiben, welche Bedeutung diesem Zusatz 
beizulegen wäre, und ob derselbe nicht nur weitere Entschädigungs- 
ansprüche, die in Art und Maß der Regierungsanordnung über die Schutz¬ 
anlagen ihren Anlaß haben mochten, nicht aber den Anspruch auf die Schutz¬ 
anlagen betraf. Jedenfalls kann aus diesem Zusatz, der später — man weiß 
nicht, aus welchem Grunde — von der Fassungskommission des Staatsrats, 
also doch offenbar in der Meinung, damit eine sachliche Änderung des 
Gesetzes nicht zu bewirken, gestrichen worden ist, nicht auf die Absicht 
geschlossen werden, etwaige sonstige öffentlich-rechtliche Verpflichtungen 
zu derartigen Anlagen zu beseitigen. Die Bestimmung im § 14 des Eisen¬ 
bahngesetzes ist anerkanntermaßen lediglich öffentlich-rechtlicher Natur 
und verleiht den Interessenten keine privatrechtlichen, unmittelbar oder 
mittelbar im Rechtswege verfolgbare Ansprüche (vgl. Gleim a. a. 0., 
Seite 296 ff.; Eger, Enteignungsgesetz, Seite 500 ff.). Die Streichung jenes 
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Zusatzes sollte vielleicht dem Mißverständnis Vorbeugen, als wäre durch 
§ 14 den Interessenten ein Privatrechtsanspruch auf die Herstellung der 
dort bezeichneten Anlagen verliehen. Hätten sie übrigens einen solchen, 
so würde auch dies kein Grund für die Annahme sein, daß etwa nach 
allgemeinen Rechtsgrundsätzen bestehende polizeiliche Befugnisse in Weg¬ 
fall gekommen wären. Auf das private, materiellrechtliche Verhältnis des 
Eisenbahnunternehmers zu dem Grundstückseigentümer kommt es hier 
nicht an. 

Steht hiernach der von der Landespolizeibehörde (Minister der öffent¬ 
lichen Arbeiten) zu handhabende § 14 des Eisenbahngesetzes ebenso wie der 
nur im Enteignungsverfahren anwendbare § 14 des Enteignungsgesetzes der 
polizeilichen Inanspruchnahme des der Eisenbahnanlage benachbarten 
Grundbesitzers zur Herstellung eines polizeimäßigen Zustandes auf seinem 
Grundstück nicht im Wege, so ist weiter auch die Zuständigkeit der Orts¬ 
polizeibehörde zum Erlasse der angefochtenen Anordnung zu bejahen. Die 
Verfügung vom 27. August 1910 hat die Abwendung einer für das Gebäude 
des Klägers bestehenden Feuersgefahr zum Gegenstände, ist also in Wahr¬ 
nehmung feuerpolizeilicher Interessen erlassen worden. Die Verwaltung der 
Feuerpolizei gehört zur Zuständigkeit der Ortspolizeibehörde. Der Umstand, 
daß die abzuwehrende Feuersgefahr aus dem Eisenbahnbetriebe entspringt, 
in ihm in der Hauptsache ihre Ursache hat, ist, solange sich das Vorgehen 
der Polizei nicht gegen den Eisenbahnuntemehmer richtet, für die Frage der 
Zuständigkeit unerheblich, ebenso wie die Zuständigkeit der Ortspolizei¬ 
behörde dadurch nicht ausgeschlossen wird, daß der Zweck der Verfügung 
die Abwehr einer der Eisenbalinanlage drohenden Gefahr ist (von Brau- 
chitsch, Die Preußischen Verwaltungsgesetze, Band I Anm. 236 Abs. 2 zu 
§ 127 des Landesverwaltungsgesetzes Seite 209). Es handelt sich demnach 
um eine Anordnung, welche ihrem Gegenstände nach unzweifelhaft zur Zu¬ 
ständigkeit der Ortspolizeibehörde gehört. Besondere Gründe, welche diese 
Zuständigkeit für Fälle der vorliegenden Art ausschlössen, bestehen nicht 
und sind insbesondere auch nicht aus § 6 der vom Regierungspräsidenten zu 
Sch. erlassenen Bezirks-Polizeiverordnung vom 6. Juli 1895 (Amts¬ 
blatt Seite 299), betreffend die Abwendung von Feuersgefahr bei Errichtung 
von Gebäuden und bei der Lagerung von Materialien in der Nähe der dem 
Gesetze vom 3. November 1838 unterstehenden Eisenbahnen, zu entnehmen. 
Diese Polizeiverordnung, welche übereinstimmend auch für die anderen 
Regierungsbezirke erlassen worden ist, behandelt in den §§ 1—4 die Er¬ 
richtung von Gebäuden und die Lagerung von leichtentzündlichen Gegen¬ 
ständen, welche nach Anlegung der Eisenbahn in deren Nähe erfolgen soll, 
sowie die dabei einzuhaltenden Entfernungen, und ist insoweit unzweifelhaft 
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Vom 17. November 1913, betr. die Befreiung vorübergehender Dienst¬ 
leistungen von der Krankenversicherungspflicht. 

(Eisenbahn-Verordungsblatt 1913, S. 341. R.-G.-Bl. S. 756.) 

Vom 2. Januar 1914, betr. die dem Internationalen Übereinkommen 
über den Eisenbahnfrachtverkehr beigefügte Liste. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 23. R.-G.-Bl. S. 3.) 

Vom 14. Dezember 1913, betr. Änderung und Ergänzung der Be¬ 
stimmungen über die Anlegung von Dampfkesseln. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt 1914, S. 7. R.-G.-Bl, 1913, S. 7S1.) 

Bekanntmachungen des Reichs-Eisenbahnamts: 

Vom 24. Dezember 1913 und 24. Januar 1914, betr. Änderung der An¬ 
lage C zur Eisenbahn-Verkehrsordnung. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt 1914, S. 11 und 29. R.-G.-Bl. 1914. S. 1 
und 6.) 


PreuBcn. Staats vertrag vom 6./25. August 1913 zwischen Preußen 
und Sachsen, betr. eine Änderung der Vereinbarungen über die 
staatliche Besteuerung der im Königreiche Sachsen belegenen 
preußischen Staatseisenbahnstrecken. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt 1913, S. 365. G.-S. 1913, S. 399.) 

E.-V.-Bl. 

Erlasse des Ministers der öffentlichen Arbeiten: Seite 

Vom 9. und 18. Dezember 1913, betr. Krankenversicherung 

(1913) 341 315 

Vom 24. Dezember 1913, betr. Befreiung der Beamten von 

der Krankenversicherungspflicht.(1913) 369 

Vom 24. Dezember 1913, betr. Durchführung der Kranken¬ 
versicherung . (1913) 370 

Vom 7. Januar 1914, betr. Kesselvorschriften. 9 

Vom 7. Februar 1914, betr. die Behandlung der Entwürfe 
für neue Eisenbahnen sowie für die Umgestaltung und 

die Ergänzung von Staatseisenbahnanlagen. 33 

Vom 7. Februar 1914, betr. das bei der landespolizeilichen 
Prüfung der Entwürfe für neue Eisenbahnen sowie 
für die Umgestaltung und die Ergänzung von »Staatseisen¬ 
bahnanlagen zu beobachtende Verfahren. 36 
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f)iBe$G «mdv 

o> die VerfttUwri«' der Hauptwer kSfiUte, 

b) lu\ I^isealidhrdiauptka^^, 

c) «Ho VorkoIir^koDtroUc I. 

d) <jic> ^ t 1 ie- 11 

& t>fea ^niralaiistaU^n gloi^djLgüörtlööt■'j&üitLAiie 'B$tri$b&krtoken küsse tief 
StAatri^eonliniiTiori uml die & rhoitü r pensiunskasse der StuatSiuS^isbahnen und 
Salinen, dto ebenfallsder Aufsicht der Geiu>r;>li)ks>Vvi»:u« .tmtersteiuüi.. 


iriv'itHvoir »Ue Verwaltung der Hampkwerkst&Uvi, libfief dau ihr fcufalle»- 
dop Autoabon ei her Werk&t&ttomKpeküon (.§ VI) weitere, da* gaitvtf Bahnaets 
Au frühen zu erfüllen hat. be^iimDtt da* MfrifctttHüitp. 


1 . Tum; KisenboknhimpiJka-^e. ifct. du« K/ts*»‘ü wesen de? Kiscrobajifh« 

uwl .Dsim 3 ?^Uiü»bxi«b<drit'be.M. w,no die, : Ruelimin«^flUiru«i? hierüber, soweit tUe 
ßeiiaadiung üaeh den Varachfpteä \ : Sitofttfifr^tottii«awi5seti8 erfolgt, übern 
tfdgßri ■ '"' . . ‘ ; ‘.} : : ;\J '• *•$.; V\ ' ( » 

■j. Sie bät Uivaitt.übar AiiieT durch A^unHteltmg der OrtssteUeri säniUiche 
Eiri&afctfien dtfs Eisenbahn-' u nä t>ampfelHffahrtÄbetriebes mnzu21 ehun und in 
gleicher ?iHe Aö^gabeü jltoses Beidufeph m bmtrmiBiL 

'3. . Mn der Etawhhhnhnnptkn.sso ist. die Eisenbah.nbftUka&Be verbunden, die 
de* gesamte Kassen- und TUwivauitg^fü'hrnh^ dop. ?,«. Lunten der KisonbaJuischiiidan- 
lH£nu\g*k&«s.tf ./ f o Hostreiiemlerr vVufwands .zu fcesof&t'p hat. 


T)er 'Verkehrsfernttjäjfe T ist: .ftiß Hx'hnurtehe Kontrolle Über dl-n goaanjten 
Einnahmen, aus Personen-, Geplick••. Expreßgut-, Milche Leichen-, L-abxßeage^ 
und Tierverkebr öowie die AcrMelHuig der Abredimirigeu mH uadkten Öähnver* 
wnltuuge« uud den ItiigenMinienO der Unter Sb.,fiitÄVerv?ültung.;.$tehe?lddfi /Privat- 
bahnen Einnahme« übertragen. 


i '-r v'efkvhi^kmit.roHo. T V ixi (Hc- roidmerisehe Kour.roH.c- über die .g.osamtea 
Hifuvahinen f je 4>t ÖI«a Aufstellung; der Abrc^Wipugen mit 

anderen Bribiiver-wiiituri^, , uu j den Eijgeiaiimorn der unter Staatsverwaltung. 
siahm den SkEmnabmcrt übertragen - 


Tue Sörtrio.biiirnukonka^e der StuaiseiscUib^hnen tiud die A r b<*iterpeasfona- 
k&e&t der StrAatscdsoiibaliucu und Salinen sind Scdbfei^^wiiftHib^küvpDr dötl dazu 
’ berufen* ttftdli Maßgäbe dt* reiclisgesfd^JiiüVen die Kranken-. 

Invaprfei? und. S 1 ter.?.v emi crli er ting für das Person,,1 der Ada^tsoEcnbnbnco rmd 


IM ■ JKf 
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III. Bezirksstellen. 

1. Die Bezirksstellen haben unter der Leitung und Aufsicht der General¬ 
direktion der Staatseisenbahnen innerhalb der ihnen zugewiesenen Bezirke den 
äußeren Dienst zu überwachen und, soweit die Ausführung dieses Dienstes nicht 
den Ortsstellen übertragen ist, selbst wahrzunehmen. 

2. Die Bezirksstellen sind: 

a) die Betriebsinspektionen, 

b) die Bahnbauinspektionen, 

c) die Maschineninspektionen, 

d) die Werkst&tteinspektionen, 

e) die Maschinen- und Dampfschiffahrtsinspektion Konstanz. 

§ 11 . 

Der Geschäftskreis der Betriebsinspektionen umfaßt den Betriebs-, Ver¬ 
kehrs-, Abfertigungs- und Kassendienst der Staatseisenbahnen, den nichtteoh- 
nischen Teil des Telegraphendienstes und die Handhabung der Bahnpolizei. 

§ 12 . 

Der Geschäftskreis der Bahnbauinspektionen umfaßt die Unterhaltung und 
Beaufsichtigung der im Betrieb befindlichen Bahnen, einschließlich der Hoch¬ 
bauten, der Telegraphen-, Signal- und sonstigen Sicherungseinrichtungen sowie 
der Fernsprechanlagen, den Betrieb der Magazine für Bahnmaterialien, die 
Wahrung des Grundeigentums und die Ausführung von Erweiterungs- und Neu¬ 
bauten. 


§ 13. 

Der Geschäftskreis der Maschineninspektiouen umfaßt den Lokomotiv- 
dienst, den Wagenreinigungs- und den Wagenaufsichtsdienst, ferner die betriebs¬ 
mäßige Instandhaltung der Fahrzeuge, soweit diese nicht den W'erkstätte- 
inspektionen übertragen ist (§ 14), sowie die Überwachung und Unterhaltung 
der ihnen zugeteilten Nebenanlagen, endlich den ihnen zugewiesenen Magazin¬ 
dienst. 


§ 14. 

Der Geschäftskreis der Werkstätteinspektionen umfaßt den Betrieb der 
Werkstätten, Elektrizitätswerke und sonstigen Nebenanlagen, soweit er nicht 
den Maschineninspektionen übertragen ist (§ 13), und den ihnen zugewiesenen 
Magazindienst. 


§ 15. 

Der Geschäftskreis der Maschinen- und Dampfschiffahrtsinspektion Kon¬ 
stanz umfaßt außer den in § 13 genannten Aufgaben des Eisenbahndienstes den 
gesamten Dienst der Bodenseedampfschiffahrt. 

§ 16. 

In allen, den Gesehäftskreis mehrerer Bezirksstellen berührenden Ange¬ 
legenheiten haben diese Stellen zusammenzuwirken. Bei Meinungsverschieden¬ 
heiten entseheidet die Generaldirektion der Staatseisenhahnen. 
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IV. Ortsstellen. 

§ 17. 

1. Die Ausführung des äußeren Dienstes, soweit sic nicht den Bezirks¬ 
stellen 'zugewiesen ist, erfolgt unter deren Aufsicht durch die Ortsstellen. 

2. Die Ortsstellen sind: 

a) die Stationsämter, Güterämter und Haltepunkte, 

b) die Bahnmeistereien und Hochbaubahnmeistereien, 

c) die Telegraphenmeistereien, 

d) die Betriebswerkmeistweien, 

e) die Werkstätteämter, 

f) die elektrotechnischen Ämter, 

g) die Magazinämter, 

h) das Dampfschiffahrtsamt Konstanz. 

§ 18. 

1. Die Stationsämter besorgen den Betriebs-, Verkehrs-, Abfertigungs- und 
Kassendienst, den ihnen zugewiesenen Magazindienst, den nichttechnischen Teil 
des Telegraphendienstes und innerhalb der Stationen die Handhabung der Bahn¬ 
polizei. Sie sind nach dem Umfange des Dienstes in fünf Klassen eingeteilt. 

2. Den Haltepunkten, d. h. den Stationen ohne Fahrdienst, deren Dienst¬ 
umfang keine volle Arbeitskraft erfordert, liegt die Besorgung des Verkehrs-, 
Abfertigungs- und Kassendienstes ob. 

3. Auf Stationen von größerer Bedeutung für den Güterverkehr wird die 
Besorgung dieses Dienstzweiges von einer besonderen Dienststelle wahrgenom¬ 
men, die die Bezeichnung Güteramt führt. 

4. Die hier genannten Dienststellen sind den Betriebsinspektionen un¬ 
mittelbar unterstellt. 


§ 19. 

1. Die Bahnmeistereien besorgen die Unterhaltung der Bahnanlagen, ein¬ 
schließlich der Hochbauten, die Untersuchung und Bewachung der Bahn, die 
Herstellung von Bauwerken, die Wahrung des Grundeigentums und den ihnen 
zugewiesenen Magazinsdienst. Sie sind nach dem Umfange des Dienstes in zwei 
Klassen eingeteilt. 

2. Auf Stationen, auf denen Hochbauten besonders umfangreich sind, kann 
die Herstellung, Unterhaltung und Erweiterung dieser Bauten besonderen Hoch¬ 
baubahnmeistereien übertragen werden. 

3. Die Bahnmeistereien und Hochbaubahnmeistereien sind den Bahnbau¬ 
inspektionen unmittelbar unterstellt. 

§ 20 . 

Die Telegraphenmeistereien besorgen die Beaufsichtigung, Unterhaltung, 
Herstellung und Veränderung der elektrischen Schwachstromanlagen sowie den 
ihnen zugewiesenen Magazinsdienst. Sie sind nach dem Umfange des Dienstes 
in zwei Klassen eingeteilt und den Bahnbauinspektionen unmittelbar unterstellt. 

§ 21 . 

Die Betriebswerkineistereien besorgen den Lokomotivdienst, den Wagen- 
reinigungs- und Wagenaufsichtsdienst, ferner die Überwachung und Unterhal- 
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tung der ihnen zugeteilten Nebenanlagen, den ihnen übertragenen Magazinsdienst 
sowie die betriebsmäßige Instandsetzung der Fahrzeuge, soweit hierfür nicht 
andere Stellen zuständig sind. Sie sind nach dem Umfange des Dienstes in zwei 
Klassen eingeteilt und den Maschineninspektionen unmittelbar unterstellt. 

§ 22 . 

Die Werkstätteämter besorgen den Dienst der ihnen zugewiesenen Werk¬ 
stätten, Elektrizitätswerke und sonstigen Nebenanlagen sowie den ihnen über¬ 
tragenen Magazinsdienst. Sie sind den Wefkstätteinspektionen unmittelbar 
unterstellt. 


§ 23. 

Die elektrotechnischen Ämter besorgen den Dienst der ihnen zugewiesenen 
Elektrizitätswerke und sonstigen Nebenanlagen sowie den ihnen zugewiesenen 
Magazinsdienst. Sie sind nach dem Umfange des Dienstes in drei Klassen ein- 
geteilt und den Werkstätteinspektionen unmittelbar unterstellt. 

§ 24. 

Die Magazinsämter besorgen den Dienst der ihnen zugewiesenen Magazine. 
Welcher Zentralanstalt oder Bezirksstelle die einzelnen Magazinsämter un¬ 
mittelbar unterstellt sind, wird von dem Ministerium bestimmt. 

§ 25. 

Das Dampf schiffahrtsamt in Konstanz besorgt den nichttechnischen Dienst 
der Bodenseedampfschiffahrt (Betriebs-, Verkehrs-, Abfertigungs-, Kassen- und 
Telegraphendienst). Es ist der Maschinen- und Dampfschiffahrtsinspektion 
Konstanz unmittelbar unterstellt. 

V. Vollzugsbestimmungen. 

§ 26. 

Der Vollzug dieser Verordnung, insbesondere die nähere Feststellung der 
Zuständigkeiten, Dienstbefugnisse und Obliegenheiten der Dienststellen und die 
Abgrenzung ihrer Geschäftskreise erfolgt durch Unser Ministerium der Finanzen 
oder mit seiner Genehmigung durch die Großherzogliche Generaldirektion der 
Staatseisenbahnen. 


§ 27. 

Unserem Ministerium der Finanzen bleibt überlassen, den Zeitpunkt, auf 
den die gegenüber der bisherigen Ordnung des Dienstes der Staatseisenbahnen 
und der Bodenseedampfschiffahrt eintretenden Änderungen in Kraft treten sollen, 
zu bestimmen. Die Neuordnung des Dienstes soll jedoch spätestens bis zum 
1. April 1913 durchgeführt sein. 
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Niederlande. Königliche Verordnung vom 26. Juni 1913, be¬ 
treffend Feststellung eines allgemeinen Reglements für den Eisen¬ 
bahndienst. 

Veröffentlicht im Staatsblatt Nr. 315 von 1913. 

(Schluß.) 1 ) 

Abschnitt V. 

Von den Zügen. 

Artikel 63. 

LängederZüge. 

Ein Zug darf aus nicht mehr als 200 Achsen bestehen, ein gemischter 
Zug aus nicht mehr als 150 Achsen und ein Personenzug aus nicht mehr als 
100 Achsen. 

Artikel 64. 

Stellung der Lokomotive im Zuge. 

1. Die Lokomotive hat ihren Platz an der Spitze des Zuges. 

2. Das Schieben des Zuges ist nur gestattet: 

a. im Dienst auf den Stationen und Haltestellen; 

b. bei Unfällen auf der Strecke; 

c. bei Arbeitszügen; 

d. bei Sonderzügen, die nicht für den öffentlichen Verkehr eingelegt sind; 

e. bei Zügen, die zwischen Stationen oder Haltestellen und Anschlüssen 
verkehren. 

3. In den Fällen zu c, d und e des vorhergehenden Absatzes muß das erste 
Fahrzeug bewacht sein. 

4. Züge mit Lokomotiven an der Spitze dürfen von einer anderen Loko¬ 
motive geschoben werden bei starken Steigungen, bei dem Anziehen auf den 
Stationen und Haltestellen und bei Unfällen auf der Strecke, sofern die Schiebe¬ 
lokomotive nicht an den Zug angekuppelt ist. 

5. Fahrten von Lokomotiven mit dem Tender vorn sind gestattet: 

. a. bei Zügen des gewöhnlichen Verkehrs nur ausnahmsweise und mit 
Genehmigung des Aufsichtsrats, der die zu ergreifenden Vorsichtsmaß¬ 
regeln bestimmt; 

b. im Dienst auf den Stationen und Haltestellen; 

c. im Dienst zwischen Stationen oder Haltestellen und Anschlüssen; 

d. bei Arbeitszügen; 

e. wenn eine Hilfslokomotive einem Zuge entgegenfährt. 

6. Bei Tenderlokomotiven wird kein Unterschied gemacht zwischen Fahrten 
mit dem Schornstein nach vorn oder nach hinten. 

7. Mehr als zwei Lokomotiven dürfen nicht vor den Zug, mehr als eine 
nicht hinter den Zug gestellt werden. 

l ) Vor gl. Archiv für Eisenbahnwesen 1914 S. 237. 
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Artikel 69. 

Beförderung v u n Frachtgut in Personenz ü g e n. 

Jn den Personenzügen dürfen Frachtgüter befördert werden, wenn 

a) das Ein- und Ausladen der Güter und das Einstellen und Aussetzen 
der Güterwagen auf den Stationen und Haltestellen keinen größeren als 
den im Fahrplan zugelassenen Aufenthalt verursachen, es sei denn, daß 
eine Verzögerung ohne Überschreitung der größten Fahrgeschwindig¬ 
keit vor der Ankunft auf der ersten Hauptstation eingeholt werden 
kann; 

b) die Beförderung der Güterwagen nicht Veranlassung zu einer längeren 
Fahrzeit zwischen zwei Ilauptstationen gibt, als im Fahrplan vor¬ 
gesehen ist; 

c) die Reisenden unter dem Versand von Gütern mit diesen Zügen nicht 
zu leiden haben. 


A r t i k e 1 70. 

G e r ä t schäften in den Z ü g e n. 

In jedem Zuge müssen die Gerätschaften vorhanden sein, die bei kleinen 
Unfällen und zu Ausbesserungsarbeiten an den Betriebsmitteln erforderlich sind. 

Artikel 71. 

Untersuchung der Züge. 

1. Jeder Zug muß vor dem Verlassen der Zugbildungsstation vollständig 
untersucht werden, wobei insbesondere darauf zu achten ist, daß 

a) die im Artikel 66 vorgeschriebene Anzahl Achsen gebremst werden 
kann, und die Bremsen möglichst gleichmäßig auf den Zug verteilt 
sind; 

b) sofern der Zug mit durchgehender Bremsleitung versehen ist, diese 
gut arbeitet; 

c) die Wagen keine die Betriebssicherheit gefährdenden Fehler haben: 

d) die Wagen untereinander ordnungsmäßig gekuppelt sind und die Not¬ 
kuppelung eingehakt ist; 

e) das im vierten Absatz des Artikels 79 erwähnte Mittel der Verständi¬ 
gung zwischen dem Zug- und Lokomotivführer vorhanden ist; 

f) die Wagen möglichst gleichmäßig und nicht über die angeschriebene 
Tragfähigkeit hinaus beladen sind; 

g) die Personenwagen gemäß den Vorschriften im Artikel 51 beleuchtet 
und erwärmt sind; 

h) die erforderlichen Signale und Laternen angebracht oder vorhanden 
sind; 

i) die Türen in den Längsseiten der Wagen geschlossen sind. 

2. Liese Untersuchung wird während des Laufs des Zuges bei jeder 
Änderung in der Zusammenstellung, und soweit der Zugaufenthalt es zuläßt, 
wiederholt. 


Gck .gle 


Original from 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 




ikivf 


*f.V 


il'ii i> jj - Im l «A’*u ? >A tu -.££? V j.» a •£ £ U • • • 

.■• L Aüf a^^|^^tfircn*'a rfj'.: At(gV:w "j>*f •ixru 

W V r »>fJMslfti *>*m • "t*$*-:;iH^iIS i 'ät'' 

i'echfei ■h'ibUX^n-. 

■ 2A/f! ’tlv;^>* i^‘i!H| Au'O nuu /-•**£ 

cl) WCil:-. -l.- ;i*Xl ■' • ■''■• ' • ;:> äWf ' . i’ . - '■><■' 

i>l ’jj't l'Y'iVv'^'/} \ ♦.»ii'-iim'i- twi Vk lv A):i'.-};m^rmi^'.rj 


\ • i i i : r I ;> 

A 1) s t'M'.*rJi->/^. j - v tr».• i»; >i:u-.f»/ >. r i u Ir4>cr( > ! .•* : f i« t'i.<v n L ?i j:.v xa 

1. Keif. ".$>{$ 1 • - . i 

OÜOr - iVm* ilftt'iH riy- Hl , ; 

!H.iiiiftr>iVX u«:i : Uvtf'< ^'tybVrstü'iAi At 

'-*. l.A'l '. <•: ■ ■ : • • •'■'■.•' t ' 

,Arf4feA. tV -V''ir;:<\ *HrA‘ty‘itAu V >r Y.--hiVOlAfe^f^’VV> A^^'b-i^ep iv/*V- 

'. pi) .... . 


.Auf tjlä'v^l«&.*Vt. 4-jrnj!V m v 

l'/M’ll .AiiJ.UJ.rti; . ->> ; , . > 


I.- ^’* ot[ ’yj y/;)i?w)by 

^ii%fifx0V '(»:*A- ^ ' ' 

•A;A' ; 2 v 4 a;>v, ; toX;' : 'v'v < ; VAu(^ 

^tmeruiv^ in i 


AlMcm>t\:Vl 


y.qxi; ti • A’^äjenstet&ft 

.AtU^iltiiiKir I* irii” 


A 1 t u *§ Hl '•••'; - 4 1 

" ’ ’ '■ '■•■' • : • : ’’ * . <-\ • 

I A\u> . 

.)u&ÖTT 'uitiftcÄj } & 'H ; i l •:' v;>>£•'$ Altl ;*.iV< 
: ::V; süvä*- • A 

i n^i^ras. • 

• 2v< .B• kr>>? •.: fi.^*J : Vi(viy.v^. • • -1 u <.>>. 

ifr'iimuuc ii* ; ■ ■ 

• .*' är : *■ :V( 4 SV* / •• • :' ; Aü. X \\-i- - V. (•• -i - i: 

Ari'ftVX Uir« Ki>^ : (ifpfeife»'«*'.*»*' . 'fy f i' .; 


-Ti: i a ; *'jr 7» ?t • ■] > >' *i. i An f »>• f :•. 

■ 1 

11 v v j- v : .f>r <pi} \viu.‘ jiiji 

9 '\)r \A ü^.Ktetu^ i 1 »t < 


;< AV ftfil- 

A-?J 


n, :,«:•• C.O gk 


Original from 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 






612 


Rechtsprechung und Gesetzgebung. 


Artikel 77. 

Weibliche Beamte und Bedienstete. 

1. Die Bewachung und Bedienung der Einrichtungen zum Abschließen 
der Wegeübergänge kann Frauen übertragen werden, es sei denn, daß der 
Verkehr auf dem Wegeübergang nach Ansicht des Aufsichtsrates so lebhaft 
ist, daß die Bewachung und Bedienung einer Frau nicht anvertraut werden kann. 

2. Für andere mit der Betriebssicherheit in Zusammenhang stehende 
Beschäftigungen dürfen Frauen nur verwendet werden, wenn diese Beschäftigungs¬ 
arten auf Vortrag der Eisenbahnverwaltungen durch den Aufsichtsrat dafür 
freigegeben sind. 


Artikel 78. 

Zug-Beamte und -Bedienstete. 

1. Auf jedem Zuge müssen sich mindestens befinden: 

a) ein Zugführer; 

b) ein Lokomotivführer und ein Lokomotivführerlehrling oder Heizer für 
jede Lokomotive; 

c) außerdem soviel Personal, daß jede vorgeschriebene Bremse bedient 
werden kann. 

2. Auf rangierenden Zügen ist die Anwesenheit der im vorhergehenden 
Absatz unter a und c genannten Beamten und Bediensteten nicht erforderlich. 

3. Auf einzelfahrenden Lokomotiven, Leerzügen und Güterzügen, die nur 
auf der Lokomotive oder dem Tender eine bediente Bremse führen, können die 
Dienstobliegenheiten des Zugführers dem Lokomotivführer übertragen werden. 

Artikel 79. 

Dienstobliegenheiten der Zug-Beamten und -Bediensteten. 

1. Der Zugführer hat während des Laufs des Zuges die Zugaufschreibungen 
zu führen, wie dies im Artikel 102 vorgeschrieben ist. 

2. Alle übrigen Zug-Beamten oder -Bediensteten sind während des Laufs 
des Zuges dem Zugführer unterstellt. 

3. Der Zugführer muß möglichst so untergebracht sein, daß er die Signale 
auf der Strecke wahrnehmen und den ganzen Zug übersehen kann. 

4. P^r muß sich mit dem Lokomotivführer in Verbindung setzen können. 
Wie dies zu geschehen hat, bestimmt der Aufsichtsrat nach Anhörung der Eisen¬ 
bahnverwaltung. 

5. Die Bedienung der Bremsen wird durch den Lokomotivführer geleitet 
Bei Zügen, die nicht mit durchgehender Bremse versehen sind, gibt er allein 
die Signale zur Brerasbedienung. 

6. Die Handbremse des Tenders oder der Lokomotive wird durch den 
Lokomotivführerlehrling oder den Heizer bedient. 

7. Solange der Zug in Bewegung ist, dürfen die Bremser ihren Posten 
nicht verlassen. Sie müssen stets bereit sein, auf das Signal des Lokomotiv¬ 
führers die ihnen anverlraute Bremse sofort zu bedienen. 

8. Der Zugführer und die übrigen Zugbeamten dürfen sich, solange der 
Zug in Bewegung ist, nicht außen an den Wagen entlang von einem Fahrzeug 
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Rechtsprechung und Gesetzgebung. 


Artikel 82. 

Vereidigung der Beamten und Bediensteten. 

1. Bei jeder Eisenbahn sind zu vereidigen: 

a) die Vorsteher der Stationen und Haltestellen, ihre Stellvertreter und 
die übrigen im Außendienste beschäftigten Beamten und Bediensteten; 

b) die mit der Fahrkartenprüfung betrauten Beamten; 

c) die Bahnhofsportiers und Nachtwächter; 

d) die Bahnmeister, Streckenaufseher und Bahnwärter; 

e) die Zugführer und Zugschaffner. 

2. Ebenso sind die Beamten und Bediensteten zu vereidigen, deren Ver¬ 
eidigung die Eisenbahnverwaltung im Hinblick auf die von ihnen zu verrichtende 
Diensttätigkeit für wünschenswert erachtet. 

3. Der Aufsichtsrat kann nach Anhörung der Eisenbahnverwaltung auch 
andere als die in den beiden vorigen Absätzen erwähnten Beamten und Bedienste¬ 
ten der Eisenbahn vereidigen lassen. 

Artikel 83. 

V o r n a h m e der V c r e i d i g u n g. 

1. Der Eid (das Gelöbnis) wird vor dem Richter eines der Kantone inner¬ 
halb des Reichs abgelegt. 

2. Jeder leistet den Eid (das Gelöbnis) wie folgt: 

„Ich schwöre (gelobe), daß ich alle Pflichten, die mir als Beamten 
oder Bediensteten der Eisenbahnverwaltung bei Wahrnehmung meines 
Amtes durch oder kraft des Gesetzes, betreffend die Regelung des Dienstes 
und die Benutzung der Eisenbahnen, auferlegt sind oder auferlegt werden, 
ehrlich und fleißig erfüllen will. 

So wahr mir Gott, der Allmächtige, helfe! (Das gelobe ich.)** 

Artikel 81. 

Dienstkleidung und D i e n s t a b z e i c h e n. 

1. Beamte und Bedienstete der Eisenbahnen, die mit dem Publikum in 
Berührung kommen, müssen bei Ausübung ihres Dienstes eine Dienstkleidung 
oder ein Dienstabzeichen tragen. 

2. Die Stationsvorsteher und ihre Stellvertreter müssen während der 
Abfertigung der für den Personenverkehr bestimmten Züge eine rote Mütze 
tragen. 

3. Dienstkleidung und Dienstabzeichen werden von der Eisenbahnver- 
waltung bestimmt; eine Beschreibung davon wird dem Aufsichtsrat mitgeteilt. 

Abteilung II. Dienst- und Ruhezeiten. 

Artikel 85. 

Erläuterung einiger in dies er A b t ei1u ng gebrauchter 

A u s d r ü c k e. 

In dieser Abteilung wird verstanden: 

A. unter „Beamten und Bediensteten“ alle Personen, die bei einem Eisen¬ 
bahnunternehmen im Dienste stehen, mit Ausnahme 
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a) der Direktoren, der Sekretäre und der Abtei lungsvorstände; 

b) der Inspektoren, Ingenieure, Rechnungsrevisoren, Kontrolleure des 
Lokomotiv-, Zug-, Wagen-, Telegraphen- oder Signaldienstes, der 
Werkmeister, Bahnmeister und Materialienverwalter; 

c) der auf den Bureaus der Genannten beschäftgten Adjunkten und 
sonstigen Personen; 

d) der Obermaschinenmeister und des in ihren Bureaus tätigen Per¬ 
sonals; der Minister kann aber nach Anhörung der Eisenbahnver- 
waltung einen oder mehrere der Artikel 86, 88, 89 und 91 auf diese 
Personen oder auf einzelne dieser Personen, die er bestimmt, für 
anwendbar erklären; 

e) der ausschließlich mit der Aufsichtsführung betrauten Vorsteher und 
Vorsteher-Adjunkten großer Stationen, die vom Minister nach 
Anhörung der Eisenbahnverwaltung bezeichnet werden, der Agenten 
auf Stationen und der Handelsagenten; 

f) des Personals, das in Auskunftsbureaus, Abfertigungen, Magazinen 
und Werkstätten tätig ist. 

B. unter „Dienstzeit“ der Zeitraum vom Beginn der dienstlichen Anwe¬ 
senheit des Beamten oder Bediensteten bis zu dem Augenblick, in dem er 
seinen Dienst verlassen kann, um die im Artikel 89 erwähnte ununter¬ 
brochene Ruhezeit zu genießen. Wenn aber einem Beamten oder Be¬ 
diensteten an seinem Dienstort eine ununterbrochene Mittagsruhe von 
mindestens 4 Stunden gewährt wird, so wird die Hälfte dieser Ruhezeit, 
bis zu höchstens 3 Stunden, nicht als Dienstzeit gerechnet. 

C. unter „Ruhezeit“ oder „Ruhetag“ der Zeitraum, in dem der Beamte oder 
Bedienstete von jedem Dienst und von jeder Dienstbereitschaft völlig 
frei ist; 

D. unter „24 Stunden“ die Zeit von Mitternacht zu Mitternacht; 

E. unter „Zeitabschnitt einer bestimmten Anzahl auf einander folgender 
24 Stunden“ jeder beliebig gewählte Zeitabschnitt von dieser Dauer. 

Artikel 86. 

Vom Minister festzusetzende Dienstzeit. 

1. Der Minister kann nach Anhörung der Eisenbahnverwaltung bestimmen, 
daß für die von ihm zu bezeichnenden Beamten und Bediensteten des Außen¬ 
dienstes auf Stationen und Haltestellen, insoweit ihre Tätigkeit außergewöhnliche 
Anspannung erfordert, insbesondere für die von ihm zu bezeichnenden Wärter 
auf wichtigen Posten 

a) keine Dienstzeit mehr betragen darf, 

b) innerhalb 24 Stunden die Gesamtdauer der Dienstzeit nicht mehr be¬ 
tragen darf, 

als eine von ihm festzusetzende Anzahl Stunden. 

2. Die nach dem ersten Absatz festzusetzende Anzahl Stunden soll nicht 
niedriger als 10 Stunden sein. 
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Artikel 87. 

Dienstzeit des Lokomotiv-, Zug- und Bahnbewachungß- 

personals. 

1. Für die auf Lokomotiven und Zügen tätigen Beamten und Bediensteten 
gilt folgendes: 

a) keine Dienstzeit soll mehr als 16 Stunden betragen; 

b) in jedem Zeitabschnitt von achtundzwanzig auf einander folgenden 
24 Stunden soll die gesamte Dauer der in diese Zeit fallenden Dienst¬ 
zeiten imd Dienstschichten nicht mehr betragen als 280 Stunden für 
die auf Lokomotiven tätigen Beamten und Bediensteten und nicht 
mehr als 308 Stunden für die Zugbeamten und -bediensteten. 

2. Abweichend von der Vorschrift im ersten Absatz unter b) gilt für die 
Zugbeamten und -bediensteten bis zum 1. Oktober 1914 die Bestimmung im 
Artikel 88 unter b). 

3. Für die Beamten und Bediensteten, die ausschließlich oder hauptsächlich 
mit der Bahnbewachung betraut sind und die nicht unter den vorhergehenden 
Artikel fallen, darf keine Dienstzeit mehr als 16 Stunden betragen. 

A r t i k e 1 88. 

Dienstzeiten der übrigen Beamten und Bediensteten. 

Für alle übrigen Beamten und Bediensteten gilt folgendes: 

a) keine Dienstzeit darf mehr als 16 Stunden betragen; 

b) in jedem Zeitabschnitt von vierzehn auf einander folgenden 24 Stun¬ 
den soll die gesamte Dauer der in diese Zeit fallenden Dienstzeiten 
und Dienstschichten nicht mehr als 168 Stunden betragen. 

Artikel 89. 

Ruhezeiten und Ruhepausen. 

1. Den Beamten und Bediensteten muß zwischen je zwei auf einander fol¬ 
genden Dienstzeiten eine ununterbrochene Ruhezeit von mindestens 10 Stunden 
gewährt werden. 

2. Auf den vom Minister nach Anhörung der Eisenbaknverwaltung zu be¬ 
stimmenden Stationen. Haltestellen, Strecken oder Posten kann bedingt oder un¬ 
bedingt für die von ihm zu bezeichnenden Beamten und Bediensteten die ununter¬ 
brochene Ruhezeit auf mindestens 8 Stunden beschränkt werden. 

3. Den Beamten und Bediensteten müssen außer den im ersten und zweiten 
Absatz dieses Artikels bezeichncten Ruhezeiten während der Dienstzeit die 
nötigen kurzen Ruhepausen zum Einnehmen der Mahlzeiten gewährt werden. 

Artikel 90. 

X n cht-dienst f ü r Fraue n. 

Es ist verboten, eine Frau zwischen 10 Uhr nachmittags und 5 Uhr vor¬ 
mittags Wärterdienst tun zu lassen. 

Artikel 91. 

Sonntags r u h e. 

1. Die Beamten und Bediensteten genießen entweder jede zweite Woche 
oder jede dritte Woche Sonntags einen Ruhetag von mindestens 24 Stunden, von 
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Dienstes oder im Interesse der Betriebssicherheit nötig ist und die Abweichung 
nicht durch andere Maßnahmen abgewendet werden kann. 

2. Die Eisenbahn Verwaltungen haben von jeder Abweichung dem zuständi¬ 
gen, mit der laufenden Aufsicht betrauten Reichsbeamten innerhalb 8 Tage Mit¬ 
teilung zu machen. 


Artikel 95. 

Ablösungspersonal. 

Die Bestimmungen des Artikels 91 finden keine Anwendung auf das Ab¬ 
lösungspersonal. das täglich nicht mehr als 4 Stunden im Eisenbahndienst be¬ 
schäftigt ist. 


Abteilung III. Persoiialvorscliriften. 

Artikel 96. 

Genehmigung und Feststellung der Vorschriften. 

1. Die Bedingungen, unter denen die Beamten und Bediensteten der Eisen- 
bahnverwaltungen eingestellt und beschäftigt werden, einschl. der Lohn¬ 
regelung für die verschiedenen Klassen des Personals, werden ebenso wie die 
Bedingungen, unter denen ihre Beschäftigung endet, in einer Dienstvorschrift 
niedergelegt, die von den Eisenbahnv<?rwaltungen dem Minister zur Genehmigung 
eingereicht wird. Wird über eine solche Dienstvorschrift eine Überein¬ 
stimmung zwischen dem Minister und der Eisenhahnverwaltung nicht erzielt, so 
ist der Minister befugt, die Dienstvorschrift selbständig festzustellen. 

2. Die im ersten Absatz bezeichneten Dienstvorschriften können angezogen 
werdep unter dem Titel „Reglement Dienstvoorwarden“ (Personalvorschriften) 
oder abgekürzt „R. D. V.“ mit Angabe des Jahres, in dem sie eingeführt sind, und 
— in Anführungszeichen — der Anfangsbuchstaben des Eisenbahnunternehmens, 
für das sie gelten. 


Artikel 97. 

I n li a 1 t (1 e r P e r s o n a 1 v o r s c h r i f t e n. 

1. Die Personalvorschriften müssen Bestimmungen enthalten, nach denen 

a) die Beamten und Bediensteten das Rocht haben, Wünsche oder Be¬ 
schwerden zur Kenntnis der Eisenbahnverwaltung zu bringen; 

b) bei Disziplinarstrafen, wenn nicht Verstöße gegen die Betriebssicher¬ 
heit zu Grunde liegen, Berufung an Schiedsgerichte freistehen soll, die 
in letzter Instanz eine mit Gründen belegte Entscheidung über die 
Rechtmäßigkeit und Billigkeit der Strafe herbeiführen. Diese Schieds¬ 
gerichte sollen aus fünf Mitgliedern bestehen, von denen zwei Mitglieder 
und ihre Stellvertreter von der Eisenbahnverwaltung, zwei Mitglieder 
und ihre Stellvertreter von dem die Berufung einlegenden Beamten oder 
Bediensteten aus der Klasse gewählt werden, der er angehört, während 
das fünfte Mitglied, das zugleich den Vorsitz führt, und seine Stellver¬ 
treter durch die vier genannten Mitglieder gewählt wird, sofern die 
Wahl einstimmig erfolgt, anderenfalls durch den Minister; 

c) den Beamten mul Bediensteten, denen das Dienstverhältnis von der 
Eisenbahnvci waltung gekündigt wird, abgesehen von den in den Per- 
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sonalvorschriften vorgesehenen Ausnahmen, ein nach Billigkeit zu be- 
messender Betrag ausgezahlt werden soll, der nicht niedriger und 
nieht höher sein soll als ein in diesen Vorschriften zu bestimmender 
Mindest- -und Höchstbetrag; 

d) im Falle der Kündigung — vgl. c) — Berufung an Schiedsgerichte frei¬ 
stehen soll, die in der unter b) bezeichnetcn Weise zusammengesetzt 
sind, fliese Schiedsgerichte haben in letzter Instanz unter Angabe von 
Gründen über den Anspruch auf die unter c) bezeichnete Zahlung, über 
den Betrag der Zahlung innerhalb der gesetzten Grenzen, sowie, wenn 
die Entlassung ohne den Zusatz „ehrenvoll“ ausgesprochen ist, über 
die Frage zu entscheiden, ob Anlaß zu diesem Zusatz vorliegt. 

2. Durch die Personalvorschriften müssen ferner geregelt werden: 

a) die Einteilung der Beamten und Bediensteten der Eisenbahnverwaltung 
in Klassen; 

b) die Anzahl. der von den Beamten und Bediensteten jeder Klasse zu 
wählenden Vertreter dieser Klasse, die Art der Wahl und die Art und 
Weise, wie die Vertreter Wünsche und Beschwerden namens ihrer 
Klasse zur Kenntnis der Eisenbahnverwaltung bringen, wie diese unter¬ 
sucht werden sollen und wie darüber entschieden werden soll; 

e) die Art und Weise, wie die Berufung bei einem Schiedsgericht ange¬ 
bracht wird, wie dieses die Sache untersucht und darüber entscheidet, 
und was sonst noch zur Ausführung der im Absatz 1 unter b) und d) 
getroffenen Bestimmungen erforderlich ist; 

d) die Frist, die zwischen der Kündigung des Dienstverhältnisses von seiten 
der Eisenbahnverwaltung oder der Beamten und Bediensteten und der 
Beendigung des Dienstverhältnisses verstreichen muß mit der Maßgabe, 
daß die Kündigungsfrist nicht weniger als zwei und nicht mehr als vier 
Wochen betragen soll. 


Artikel 08. 

Änderung und Revision der Per sonalvorschriften. 

Jede Änderung der Personalvorschriften unterliegt der Genehmigung des 
Ministers. Die Personalvorschriften sollen ferner alle fünf Jahre neu durch¬ 
gesehen werden; auf diese Durchsicht findet die Bestimmung im Schlußsatz des 
ersten Absatzes im Artikel 96 gleichfalls Anwendung. 

Abschnitt VII. 

Bestimmungen verschiedener Art. 

Artikel 99. 

Feststellung der F a h r p 1 ä n e; E i n s e n düng von E n t wii r f e n. 

1. Der Fahrplan der regelmäßig verkehrenden Züge (sowohl der Personen¬ 
ais auch der Güterzüge) wird von dem Minister für einen von ihm zu bestimmenden 
Zeitraum festgestellt. 

2. Der Entwurf dieses Planes ist. sofern er Personenzügo betrifft. 2'A Monate, 
bevor er in Kraft tritt, und wenn er andere Züge betrifft, so schnell als möglich an 
den Minister einzusemlon. Betreffs der letztgenannten Züge ist die Verwaltung be- 
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iiechnspr^chun£ nnd G^Äf^z^bimu 



3. Bei' der E.ios^bntc türm* Fnbroiörnmtwiirts, werden vuvv.cWtgXi 

a) £in FdbtftJtti? iu feiiadlier Ä^fextigtmgv dtfr* ilffe iMalirtr 

Miß. AtikiinTls^^--jt*Iri<?3": jetten.X'tfge« uu l je<U*rSiuüiut nfcgibt;,; ? ' 
!;Vviivo bHdÜfKo I>x>r»udliing ‘des:;'PahrpJUijus Sn/doppeltet* AmhTÜ$fci% 
u\s>:l\ vh\^m roaf Auffifibt^vnr i;?trh Aöliunihg der Eis^nbnbxtv^ r»;n* 
tr Hast ^>5tzii^kd«*rmien Musl^r; 

I^rsQßenzüge betrifft ein Aer^MefmM 
ii 3 f doppelter X0 <fctn alle Änderungen gegen den tetebea: 

*%il Fahrplan:<sr1Aul»rt sind, und die veränderten adi*f 
ftnsgefidlfenen ; A«ad$fetec?-.' ki\g&£bün airul .. 

4. Die Yt.-rwaKinigfu dur ^t'ts^HieKendeTL Bezirke haben vor d/u. Hu 

-v ir.louv ;]j* c fiiUwütfe fite »Uwi pn<■ ^e«t».gcf??hr/»I.:<tti. übet dk Zugartseblite-e m\- 
einander w beraten. 


-V i* t liv e i 100. 



£. Änderungen und Ergän/onjgen m dieaeny IMdnpbm werden von <i»£ 
Minister imeli ÄtridMupg «Vr Fteen tathnvery uI\ung fwdgeM« Üt 

3. Ämlerungen nnd K rgiin.Kimgen in den? niVht für ilelv r\r^«.uum vor kehr M- 
stijiuiiieu 1'b‘brpl'in w-iwdwi sm *< huell mugjieh dem M teuftet ubigvfojdi. sotstei 
ukdu dor Mnuaier \%ii iE**-• r V^rpiUrbinrig’ befmt inu. Die V^rvAfmiijjeu riiM 
berechtigt diu Jindptiinpfm fvhn ’ICrgjte*n«ii*rMi duteb>5\üdhrra wenn• niebt vt<rW 'Mi 
tlinier .Nuciur-ichi* eixigegang*ru jsi. daß n- seine * bmphmigwng dazit 

i, AußorluhrjdeiutjdiMge Zite*- fefunjeii yüii den F/iHetiV’dKuv^r^/iInmg^u de- 
isvlvsi werden, voimns^ ^vizt doK &m.fc Ausfertigung der inni üiiivrvrtem'ii tetens*- 
;M.;vejsiingvti ei; den Mrettenden U,U 4**v teute-teteu Äutewhl Whdiitvu Itek ; te 
lHvJXiUflf» oing^andt wird. 

A v\ i k j I UM. 

4-d ?t i V b ni Ti e d rf f >1» h i p in ti r >. 

1 Mer F.'iPrpiee' m>i i> v,.p .k-m \‘erwM'Um'iiren so Iren au AMv nVogie-h 
i uiut worden. 

ä: .|-be A'^rwPUnitgen kö!u.< n i« i <i. ( r|, v«.» ‘--tUn-eiiien. dee. i ;no.i«7, u e,. biod 

ly Mirtuieir ‘Vür;. ibf ..MvrTd^jarrtüiVigPb. 2*ei^ vcvü ^Kipx . Btdticrö ; ; ^rifex*ö' '4^ 

durob die SieluMie ii de^ JMuiM*» *; iuel di«> piif»kili< i.iveii im Taiuf der ,.;tfvdeFCfi Zug - 
ü ; .< A( e' fulj'd ? ohd k*'in \' e'Hteiiiie J,lej Zeiir..ue, d/-i ürpei- eieTnijuugeii verklirv 1 
V'. P-o .i ' A 
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A us *£1* X y i h v -fl g e n ü b e t* 4 i# A u s f tl I* r u-IC g .rl e & T h bf’ j> f a n r $. 

1: In den im Artikel vftv Absatz I, ^rWllhüteni.Zei*$IfiV 
VOTTUorlrt: 

n). .Tag,T'hmume- das Zugrs und Strecke, auf ivelcbur dor Trckehrt: 
b). die ^irü i.cfeß; S5.eit-,’i!ö« Abfahrt und Aßkimtt auf, jetlct . itrj»I 

Halte-siellrv UVe liivid Ilaltemirikt \m: ehcajgc V vv^reHnn ^n in 

Mimia m; 

e) die Üi^Ocheri der Versrmi ungern •, , 

d) alle ouhergfvivötmUebetli Va^kaifMÄnli^ei die wahrend A0 DmD des 
Äuge** i 

fl). Mar Tältf.^atlvea uifd der arnToiAm ¥riUHv\v'i\ bUe denen 

ilex '4k£ besieht, . 4 . ' \ '•■ " ^ ; * 

t) Aus**id und Vt-eudhtuv dm' bedienten Bremsen 

:fer** B^ötidhtri^ • Eirfaii- 

halimm^ivaimügetji die crionierlkiimi .UtoiMüm»#en and teilen diese dem Irvttvifemkit ; 

mit.der )ä»U>nden AuFmih MrtuUuv ibriciisbcaftd'.n i ’tatft« 

, 3, -Xum .5. und 'totes Mouuta wird denbtereifenteü, mit der 
Anisjeht beirjau.m tteiehteoa m l en ' yW#: te*r Erseabjdmvevwaittihg für den vorher- : 
gebenden hofben Monat >phi$ Tb^ieht jn dmoryom AaMeluArat -festzu- . 
setzenden farm vurgetagt, in der iüiangotmn istr 

n) . die jfi^hreifcoBg dm Ladt es der 7d.igaAlte nte deu AiJLRChiuBsbTiti onen 
verspätte rHitfemdfeosteh txiiij äsw 'der IMwuenziigo,. die mit iO Mi- 
nnten, dm Nebenbäbrh and Kiend:edn»\vai:en beAeljemien Züge. dk 
mit 1? Mlriitfim, und der gewisi'dd'mi ‘Züge, die mit 20 Minuten: Yer 
spütiiag an! diäir- St^ü ati^^k^im«eu 

bi die versäumten AtwcH] üsite "% Y. . 


iifli 

\nv 

! f f f* 

!ff |f 

lim 

ffti 
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9 f ffftl 
FVwSli 
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A r i i k e i 10T 

B ßp atzuug v an A i* S e) e Züge o , bj in^l Do w : t'4 .V'eu w jnt 
n i e h t d u r e b i5 a tu p f b i? w eg t.-e ri jF* a jif am n g e n \ 

D Mit ArbejUzdgefi. muvvb.en DökXmiolivmi und nicht durrb Daiupt b»>we^Ä 
;iUrb nur a*U : Anordauiig der daxn ih*.ree))tiglen gemlaeti werden. 

2., T^^ i Urift6ft > buJfeÜvAd den Verkßl^ ündit 4utcU 

I>i«apf baw^gieti Dabr^cugpb rwii; ; ',tte : : ^^mbobit: mtiaseii ui das im d^rtilcoi b -flea 
v^'Srt:i03 vam %. AptU 1875 B>äm«>b!nM' Nr. vD) erwabn te Dienst realem« m t \« u f ge- • 
niftam^xi w^bfn. "/'■*'■' ;.’" • AT'v- 'X'& •'^ D ,. ; . » 'Ä',-''' A\' 

Artikel m 

M jv£ n a b m © r» h r- i n h f> •: •; # e w d i» n ] \ r h c* n V e r li ii h r» i i- - • ' v, u d >; e ) 

Bfifälitü. 

. : Vör^chriiten Über: J '\'' . • ^ ■ ' , *„ / t r \!\ 1 ' ’ , - V 

; ttj die- zu ergreilorulen • lief ;..'VürÜelix-.' außvt4 

. , . ^ü^eni 1 . ' * ’ /, ‘ *.» A., 

b) die vm er'gmfenden.Vtn^Jcb;Vsmabree^! n hr*i •iViüruugeu der A^ktrisebeii. 
liOiiiui^en dor Eisaibniu*; 
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c) die zu treffenden Maßregeln, wenn ein Zug infolge eines Unfalls auf 
der Strecke hält; 

d) die zu ergreifenden Maßregeln bei unterwegs eintretenden Zugtren- 
nungen; 

e) die zu ergreifenden Maßregeln, wenn aus irgend einem Grunde das links 
gelegene Gleis von einem in Bewegung befindlichen Zuge versperrt ist; 

f) die zu ergieifenden Maßregeln zur schleunigen Wiederherstellung des 
Betriebes bei Unfällen 

müssen in das im Artikel 6 des Gesetzes vom 9. April 1875 (Staatsblatt Nr. G7) 
erwähnte Dienstregleraent auf genommen werden. 

Artikel 105. 

Hilfe bei Unfällen. 

1. Auf jeder Station und auf jeder Haltestelle, die nicht bloßer Haltepunkt 
ist, ferner in jedem Zuge, mit dem Reisende befördert werden, müssen die vom 
Minister vorgeschriebenen Mittel zur ersten Hilfeleistung an Verwundete und zu 
ihrer Beförderung, sowie ein vom Minister genehmigter Leitfaden für die erste 
Hilfeleistung an Verwundete bei Eisenbahnunfällen vorhanden sein. 

2. Die Aufsicht über diese Mittel führt der Aufsichtsrat 

3. Mit Genehmigung des Ministers treffen die Eisenbabnverwaltungen Be¬ 
stimmung über die Art und Weise, auf welche die beteiligten Beamten und 
Bediensteten sich die erforderlichen Kenntnisse über die erste Hilfeleistung an 
Verwundete aneignen. 


Artikel 106. 

Meldung von Unfällen. 

1. Von allen Vorfällen oder Ereignissen auf der Eisenbahn, die entweder 
den regelmäßigen Lauf der Züge oder die Sicherheit der Reisenden, Beamten oder 
anderer Personen gefährdet haben, muß, auch wenn daraus keinerlei Verhängnis* 
volle Folgen entstanden sind, sogleich dem mit der laufenden Aufsicht über die 
Eisenbahn betrauten Rcichsbeamten Meldung erstattet werden. 

2. Diese Meldung erfolgt: 

a) bei* bedeutenderen oder ernstlichen Vorfällen telegraphisch; 

b) bei allen anderen Vorfällen schriftlich; 

c) mündlich bei der ersten Zusammenkunft innerhalb nicht mehr als 
8 Tage nach dem Vorfall, auch wenn die Meldung bereits telegra¬ 
phisch oder schriftlich stattgefunden hat. 

3. Die Meldung ist durch den Zugführer zu erstatten bei allen Vorfällen, 
die während des Laufes eines Zuges Vorkommen, und im übrigen durch den Vor¬ 
steher der Station oder Haltestelle, auf der sich der Vorfall ereignet hat, hei 
Vorgängen auf der Strecke durch den Vorsteher der nächstgelegenen Station oder 
Haltestelle sowie durch den Bahnmeister, insoweit die unter seiner Aufsicht 
stehende Strecke und die dazu gehörenden Anlagen und Gebäude in Betracht 
kommen. 

■i. Die EisenbahnverwaHuiigen haben dem Minister und dem Aufsichtsrat 
von dem Geschehenen sofort, bei ernsten Unfällen telegraphisch, bei anderen 
Unfällen schriftlich Kenntnis zu geben. Danach haben sie Uber den Vorfall aus- 
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'.ftitirlichi ^u'-deü. Äuteif htsrnt w b-nri!»httfü*- tltor* .Aufw ; ti‘ht*wk «ohndht vor, wan der 
Kemht enthalten ö<d! 

5. Hat der Vorfall ihm Tod oder dm Ywrwumlnug einer M*ier mehrerer Per- 
hvr*m m GKfrigc gehabt« *o .Hiüii darüber sogMvh Von dem m» diUUm Absatz er* 
wicr von dem ditstdbs?. or\*&hj*teii Suuions- nät>F ll&Jtestdlcii- 
Vorsteher dem IRirgprimurfW der Uememdr. m der >Rb der Unluil ereignet hat, 
imd dein zvi Bezirk die 6»> 

lUeliidt* gehurt, Mefduük i'onmvht wertlou. I»io Loiehem^ehäu **d( nur jm Benehmen 
«dt; dem leidig w&rwlXji Be.atrdeti yp.rgefwuunkm wenieu. 


Abschnitt VIII« 

$fch) iiJflbeatimmtUMrmi G YZ.; • 

Artikel UfT 

’■ '■••• •'•••': . •. i ,• •. ...' .y; • : ,'<• •* -.;. • '•. • v ; • '-. 

A u .? J ü, n fl j p * h «• S i - *• b b :» h u u ai-t e r u e U m u u g e u. 

Für «wsdomlmrho KiGmi>»ih unuie t ucliinimguch die ihren BelriHh hier im 
Lande uMsübon» kann d*r .Abw^idiVA^^'*. Vm»diesem zulasscif. 


A r I * Ic o l m 

E r 1 ä u ib 1 nm, g v IhT# <* ’r i tt. d i e a e w v ] Reg 1 e. rä p V b t >v dr U t er 
^ / ’*“ ’’’ • .Us‘*lf iit k e, 

fit, iKestuu Kegleinen'i wird vtü\shimV»m iimvVs 
M i tu.« Xex : der itöt fei Au^flHu-uiig fes $})$#&£*: vom 0. .Vinn] felä; tSidät«ldatt 
Nie f»7* be.Uante AnhGl<*r. 

A u (:&■$;$&.' f>r H tedb^ tieaütxes vdufc ^. April lbTn (ätü^tsblHit 

Nr^ 67) g<mwnte : AiiJVtelitsettt !*»;». Ki,<en<mhfevng»de^« idiein-a: 

L.»1 a tu <»i i v v* }ede< Fidirzeu^’. das -ab .U;jvb m rM^enern }vea>‘e'i mit Peviermig 

» • zeugten Innefd Un tbi w?-et und mebt mit einem.tttiiun iür iU’^eueie/ 

. »vd^t-'.'Wmb.re '< idPfr .muj. d*-o.<^jbim Prd ergebt i*H vereinigt )'**• 

Z (t a tjfXi djt?F; tj>/‘ liouptl^itiKöff' 

timl dt?r H»de!d «U»» *' tb'i» Zdg hbm'fraäeh' ist; 

Z -u u • F'de li!tknU(m/ve w :i*• •U'O'tM r ilomh Zü^amie mit /»uderea A'ebr/*; «agen tuipl 
• oJiiie aOjeiivv ^ ' /' .. 

F*tsm <i"(i \v iU<’ fr .iedi/-^ F.ihrao.im- ; «Ine ^>\i\v. oder zur Reldtdonmg 

jm H*:d^r'Tuien V*UgV*rie)i1vd i:^; 

t-i !.; t. ij r * n '£. *) n- iei.ie- J-ajitiM'.ig, ;i\i\r- /.hr [‘etorderiM'v.e. yo,. G<*mb i:. mitioren 

IHWeir, odi‘T bd* r (uh h I.h-vii fdftger-jrhtet i^»: 

ll frnp t x i >' Ur: ilif 'UltdM* näf *i*-n Huitinmi» und ibtUv-e Hen r><L>v .uni der 
8tn«’ke, die. iiiaiiinö^ig V.pli l*tn>avr,^nzdgen uuler .g«?.\vÖhiillcdu , h Verhaif- 
iii^sbn hefdh» t*n w erdet;, 

]' l < c k s t :\ I. ie n: eine Stelb' auf vjet Streites- «dt Malres^dle o«ier Station oder 

Sigitaieji Tersi-inm Ul und mv Siefterung ein* Zugver¬ 
kehr* dient; 

K r i? d :*eu ♦; g y g i e i >; ,* • j.-.i.- Nidi< »h-i r ^-nb;din. «lie .nnm*hHeiUiidi üir di.:*. 

Kreuzung und t •bevluduujtr der Zug*• i.eyf nnnd i-o. 

•A.t n*RZl p'h a r der tduek eines Kiig^rüt^at? nui ! Gvuutotzttiliiiieler; 

N üKh tV det Zfdlraum zVKehe/» SnniieminRo 


und SominnXgang. 
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Artikel 109. 

Bestimmungen für Züge, die aus einer besonderen Art von 
Betriebsmitteln bestehen. 

Für Züge, die aus Betriebsmitteln von Nebenbahnen, und für Züge, die aus 
Betriebsmitteln von Kleinbahnen bestehen, kann der Minister von den Bestim¬ 
mungen in den Abschnitten IV, V, VI (Abteilung I) und VII dieses Reglements 
entbinden. 


Artikel 110. 

Übertretung der Ausführungs Vorschriften. 

Die Nichtbeachtung der vom Minister oder vom Aufsichtsrat zur Ausführung 
dieses Reglements erlassenen Bestimmungen wird der Übertretung der Reglc- 
raentsvorsehriften gleichgeachtet. 


Artikel 111. 

Bei Abweichungen von den Bestimmungen des Reglements 
zu erfüllende Bedingungen. 

1. Wo in diesem Reglement dem Minister oder dem Aufsichtsrat die Be¬ 
fugnis zugestanden ist, Abweichungen von den Bestimmungen des Reglements 
zuzulassen, können die Abweichungen von der Erfüllung gewisser Bedingungen 
abhängig gemacht werden. 

2. Die Nichterfüllung der gestellten Bedingungen wird einer Übertretung 
der Bestimmungen gleichgeachtet, von denen Abweichungen unter den in Be¬ 
tracht kommenden Bedingungen zugelassen werden. 

Artikel 112. 

Abgekürzte Bezeichnung. 

Dieses Reglement kann unter dem Titel „Allgemeines Dienstreglement 4 
oder „A. D. R.“ angezogen werden. 
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Besprechungen. 

Offenberg, Wirklicher Geheimer Oberregierungsrat, Ministerialdirektor 
im preuß. Ministerium der öffentl. Arbeiten. Konjunktur 
und Eisenbahnen. Heft 10 der Finanzwirtschaftlichen Zeit¬ 
fragen von v. Schanz und Wolf. Stuttgart, 1914. Ferdinand Enke. 
01 S. groß 8 °. Preis 2 <M. 

Der Direktor der Finanzabteilung des Ministeriums der öffentlichen 
Arbeiten hat sich die ebenso dankbare wie schwierige Aufgabe gestellt, 
die inneren Zusammenhänge der eigentümlichen Schwankungen des Wirt¬ 
schaftslebens mit der finanziellen und wirtschaftlichen Entwicklung der 
Eisenbahnen zu untersuchen. Die Eisenbahnen, die der Verfasser dabei 
behandelt, sind fast ausschließlich die deutschen und die preußischen Staats¬ 
bahnen, über die ja auch genauere statistische, auf längere Zeiträume sich 
erstreckende und vergleichsfähige Angaben vorliegen. Die Schwankungen 
des wirtschaftlichen Lebens bewegen sich, wie S. 6 zutreffend bemerkt 
wird, „teils in gewaltigen Wogen, teils in kleinen Wellen, die sich im 
Eahmen der großen Wogen bilden“. Diese Unterscheidung größerer und 
kleinerer Konjunkturen muß auch bei der Entwicklung der Eisenbahn¬ 
verhältnisse beachtet werden. Auf eine anregende, streng wissen¬ 
schaftlich gehaltene Betrachtung über die wirtschaftliche Konjunktur 
felgt dieser ein II. Abschnitt: Die Eisenbahnen und die große Kultur¬ 
woge und ein III. Abschnitt: Die Eisenbahnen und die kleinen Kon¬ 
junkturwellen. Im Abschnitt IV wird die Einwirkung der Eisenbahnen 
auf die Konjunktur erörtert. 

Es ist in der Tat auffallend, wie sich in dem den Untersuchungen 
zugrunde liegenden Zeitraum (für die deutschen Bahnen die Jahre 1880 
bis 1910, die dann auch in zwei gleiche Unterabschnitte, 1880 bis 1895 und 
1895 bis 1910 geteilt werden, für die preußisch-hessische Staatsbahn die 
Jahre 1895 bis 1912) überall der Einfluß der Wirtschaftskonjunktur auf 
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die Einnahmen, die Ausgaben, den Verkehr und die Gestaltung des An¬ 
lagekapitals der Eisenbahnen wahrnehmbar macht, und wie umgekehrt 
diese Eisenbahnverhältnisse auch au! die Wirtschaftskonjunkturen ein¬ 
wirken. Durch eine Reihe von Beispielen wird das zahlenmäßig unwider¬ 
leglich bewiesen, und die vielen gehaltvollen Bemerkungen des Ver¬ 
fassers geben Zeugnis von seiner scharfen Beurteilung und seiner tiefen 
Einsicht in die wirtschaftlichen Vorgänge. Für mancherlei Erschei¬ 
nungen, die bei oberflächlicher Betrachtung unverständlich scheinen oder 
auch ganz schief beurteilt werden, gibt der Verfasser eine zutreffende 
und überzeugende Erklärung. 

Eine andere Frage ist, ob die Eisenbahnen imstande sind, insbeson¬ 
dere mit großen, für den Bau und Betrieb erforderlichen Beschaffungen 
nachhaltig und wirksam den großen Schwankungen der Konjunktur ent¬ 
gegenzuarbeiten. Der Verfasser steht zu dieser Frage etwas skeptisch. 
Aller Bemühungen ungeachtet sei es den Eisenbahnen nicht gelungen, 
in allen Fällen dies sehr erstrebenswerte Ziel zu erreichen. Die Gründe 
hierfür werden auseinander gesetzt. Der Verfasser anerkennt dagegen, 
daß es der Eisenbahnverwaltung wiederholt gelungen ist, bei den „auf 
bestimmte Bezirke oder Gewerbszweige beschränkten Konjunktur¬ 
schwankungen helfend einzugreifen 44 . 

Die ganze Darstellung ist klar und knapp gehalten, und ich sehe 
daher davon ab, auf einzelne Ausführungen näher einzugehen, kann aber 
nur dringend empfehlen, die ganze Arbeit im Zusammenhang zu stu¬ 
dieren. Ein solches Studium würde ich besonders für alle die Persön¬ 
lichkeiten für nützlich erachten, die sich regelmäßig mit der Beratung 
und Beurteilung des Eisenbahnetats zu beschäftigen haben. 

Eine dankenswerte Zugabe sind die dem Aufsatz bei gefügten vier 
Anlagen, in denen eine Reihe wertvoller Zahlen für längere Zeiträume 
übersichtlich zusammengestellt sind. r. d. L. 


Henaud, Th., Geh. Regierungsrat und vortr. Rat im Ministerium der öffentl. 
Arbeiten. Die Entwicklung des Eisenbahnwesens 
in Preuße n seit de m J a h r e 1888. Berlin, 1914. Georg 
vStilke. 68 S. 8°. 6 Abb. und 1 Übersichtskarte. Preis 2 

Die preußischen Eisenbahnen und besonders das preußisch-hessische 
Staatsbahnnetz spielen eine so gewaltige Rolle in dem Wirtschaftsleben 
Preußens und des Deutschen Reichs, daß jede Veröffentlichung, die zu 
ihrer Kenntnis und Beurteilung beiträgt, willkommen ist. Der vorliegende 
Aufsatz, der, wie der Verfasser im Vorwort bemerkt, nicht den Anspruch 
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sein, iBt eiti. SÄ erweiterter 
U von der V erls g&bnehh&nü jung 
Soziösk Kultw und 
26 Regierüi^jahre ;: Kaiser 
Angaben Stützen äiri* durehw&g , }m.S 
imbedmgt zuverlässig. Die Arbeit )ie- 
Iranddi. in ihrem Hei 'vvetterp größten Teil die St&fcfa Wirten/ m zw* ei kurzen 
.\hsdiuitteü wird anrii iiher die Driv&fba.hneii umt die Kleiüluümen Tu- 
weseaUmhale. mir geteilt. Die D.ar^teilvujg ist knapp urkl kbu*. die Er* 
irelmis^e -- ine Ei ‘ .eg<uaihersU?lluug der Jahre 1888 und 101S •— worden 
ia kurzen Tabellen und z T. graphischen. Tafeln zrusarnmengeialU. »Sechs 
J’hotogruptüoa' bedcuneiHler .Bauten. und eine ühoiuiebt.skai ie sind beb 
gef ha*. .Uus Riusij kaUn Allen, die sieh für. die Entwicklung inneres 
]$&£n)>ghiTWWgöfc ulto^gi&röii, ibn^mders aber äueh den AiisJumferii 
hefcjbms Empföhlen. wurden, die vlejj&uuh iihei 4 die preiißieehea Staatehalmen 


erhebt, eine 
Süttderabdruek aus dem 
im vodgeu Jahre djexüii^geg^Ä^. Juhilßums.werke 
Ynlk-^wohifiriirt wahrend der 
Wilhelms iL 0i^ iatsäehHfelfeh 


ilftVie^ Emih The LiaiiWay iUit:i<»nnfisufjpj(>; &}%'$. 8V 

Bratt. Edwin A. The eyse agaihsf KziGzty riattvmalisaHoh. 20 i S. 82’. 

Lontltm und Glasgow, HHA C-öUhrö rU-nr ivpe press. Preis jede-. 

Bsüideuiülu^tt^axid geh. 1 <li\ •; T f/ • .. 

Die beiden idu-hor gelieren y.n einer •*ii dem Jahre 1PPJ unter dem 

Tit^VThWz^ Sivmmlüttg^ deröiv Herabageber 

- e.a die Ä-ulg&Hu 'gestellt hahoin größere Kreise Uber -widiMae Trigr-.- 
tragen zu unUüaTiddiutD Che bisher ersrliieueuen fl hoher behandeln au tun- 
liehst, gerne!a^rfißliuÜHiher -form, fragen aiis altau 
(VoikswirtsehaPviehre. Ldermur, pjvogniphio. Pädagogik usw.). Seit 
; nm;er Zeit Acht nup in. Gimldn-bumhen wieder einnml die EisetiHahitfmge 
Im Vordergrufu] der ü Heut li eh eh 'Erörf erg u Es mehren sieh die Stimmen, 

die mit dem in» YTutter lande h erlahm »Km Drjvaibrdinsyslem nicht zufrieden 
sind und fm den Dheraatrg ?.1uu Stivabshabasymeiii >*U ; h aii^spm heri. flier- 
•’:e:er wahren sirii die gmßrh Prmitbalmi , *i und ihre Anhänger. Du ver¬ 
dienen dii^TI^raiwgolier der; Minmipni*; ein besejidere^ Loh dafür, daß SiE 
Ut den müde-obige?! Titeln aulgeJiihfieo :Rüehern einen .Freund und einen 
? Tgmu «Es -tiniDb;»bn.-v>tems zuin Wort kommen lassen und damit Do 
jrgHihelr geben, sich über diu beiden 8dftiutpmikfe zu HDterrielüen. 

• Horen.. wir zunaehri den (leg nur der Stantsbidmpoiitik. Edwin 
V. PraU ist Jen Lesern »hu Archivs ui- ein sehr frtichtbaper Steller, 

bokannt, ' der sieh ZU Vevbebr.-.fragrn w*letierbe11 geatißdrt hat Aeim n 

Ar.UiU füv ^«14 ji 
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grundsätzlichen Standpunkt in der Eisenbahnfrage hat er u. a. in dem in 
dieser Zeitschrift (Jahrgang 1912 S. 287 ff.) besprochenen Buch „Railways 
and nationalisation“ dar gelegt. Dieselben Vorzüge und Fehler in der 
Bearbeitung seines Stoffes, die in jener Besprechung hervorgehoben 
werden, kehren auch in dem vorliegenden Buch wieder. Das Buch ist 
frisch und anregend geschrieben, aber der Verfasser vertritt seinen Stand¬ 
punkt ganz einseitig, zieht infolgedessen vielfach unrichtige Vergleiche, 
fällt schiefe Urteile und schildert die tatsächlichen Verhältnisse unzu¬ 
treffend. Das gilt vor allem von seiner Darstellung der Eisenbahnverhält¬ 
nisse in den Ländern des Staatsbahnsystems, darunter natürlich auch 
Preußen und der übrigen deutschen Staaten. Und andererseits sieht er mit 
milden Augen weg über die Mängel der Eisenbahnzustände in seinem 
Vaterlande. Wenn es dort so vortrefflich mit den Eisenbahnen bestellt 
wäre, wie es nach Pratt den Anschein hat, so wäre es in der Tat unbe¬ 
greiflich, wie sich eine Reformpartei hätte bilden können. Daß diese 
lediglich aus Arbeitern besteht, die höhere Bezahlung erwarten, und 
allenfalls noch aus Sozialisten, die aus Grundsatz das Privatbahnsystem 
verurteilen, klingt doch höchst unwahrscheinlich. 

Der Verfasser beginnt mit der auch im Archiv für Eisenbahnwesen 
enthaltenen Tabelle, wonach von den Eisenbahnen der Erde nicht ganz der 
dritte Teil Staatsbahnen, die übrigen Privatbahnen sind. Diese Tatsache 
ist richtig. Aber was beweist sie denn? Doch sicher nicht die Überlegen¬ 
heit der Privatbahnen! Ein Kilometer Eisenbahnen im Westen der Ver¬ 
einigten Staaten, in Mexiko usw. ist doch sicher nicht gleich einem Kilo¬ 
meter Eisenbahnen in den englischen, deutschen, belgischen Industrie¬ 
gebieten! Nein, die zahlenmäßige Überlegenheit der Privatbahnen hat ganz 
allein und ausschließlich ihren Grund darin, daß das riesige Netz der 
Eisenbahnen der Vereinigten Staaten von Amerika heute noch zu den 
Privatbahnen gehört. 

Dann folgt eine ganz kurze Darstellung der Staatsbahnen in Deutsch¬ 
land, Frankreich, Belgien, Holland, Dänemark, der Schweiz, Italien, Mexiko. 
Japan, Österreich-Ungarn. Diese Reihenfolge ist recht bezeichnend. Die 
Zusammenstellung soll beweisen, daß auf der ganzen Welt es kein Land 
gibt, in dem der Bau und Betrieb von Staatsbahnen von Anfang grund¬ 
sätzlich und in dem Bewußtsein eingeführt ist, daß die Staatsbahnen den 
Privatbahnen überlegen seien. Das ist nach der eigenen Darstellung 
Pratts nicht einmal ganz richtig. Aber was soll damit gesagt werden? 
Wer in der Welt hat gleich beim Beginn des Eisenbahnzeitalters die Be¬ 
deutung des neuen Verkehrsmittels vollständig verstanden und gewürdigt ? 
Auch in England hat man beim Bau der ersten Bahnen sich gewaltig geirrt, 
indem man glaubte, sie seien, wie die Land- und Wasserstraßen, für jeder- 
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mann Ikuilitzhfcr, »ml slanauh. die ' Konzessionen Erteilt#- Per t'bpfgaög 
zum StiuUsbahnsyHtem ist in'den mebMg® Ländern erfolgt. weil das Privat- 
'.bahnsystficii abge-wirtschaftoi' hatte- tu»! man von Einführung der Stiiu*- 
bähhen eine• fehler sing Je- Yerkehmvcseuri erwartete. ld«d dt«*e Kr* 
Wartung ha i ~i h Vielleicht nicht überall in dein; i in ( « n c e eriulit. 
wie man gfeglaubl halte, über i in g r » 8 e n g « n vie n is?t sie tu Erfüllung 
gegangen. >»c» daß eine- beträohliehe Anzahl früherer Anhänger des Privat- 
bahhsyatem? «i.i-h durch die E r f n li rn a g e n mit dem Staatslmtm.b»‘hat ' 
Überzeugen lassen, (lull dieser hei i ti n e n sieb bewährt hat. daß es besser 
geworden ist, als *>- unter der iierrnehaft des ihivaibahnsysfems war. 
Eine EtitStiit'hr vjIhj■'. #>tnÄt»!ni1iOBy-ftteHft zum Pri'‘iitbatinsysthrti hat nach 
medier Kennlnia nur in ganz vereinzelten Fällen und aus besonderen 
Grumten (z. B, in Brähneehweig 'und- Mecklenburg) und dünn mit vorüber 
geiicad .sia+tgefundou, 

Die Käpif&l d—6 enthalten «her die Erfahrungen ?<•:> de« Staots- 
bahnen eine solche Menge von T/nriditigkintbü. flngn«autgkeiIeu und Miß¬ 
verständnissen — »eiten mancbeuu zutreffenden .und hivIi anei kennenden 
Worten —daß man im Rahmen einet Bespredlumg nirbt &»'f alle ein gehen 
kamv zumal es- sichln einer großen Anzahl \ on Füllen dm .Wledenr-ihr- 
einseitiger, meist schon längst widertegferÄußenrngeu der Tages- und 
FaehpresHO handelt, lfm Btir weniges hdwprs^bjghcjj;' S iß'fit werden. 


dtmg fßf allgemeine Stnalszwocke — daa-geslellt. B‘. .dl ff, werdet) die 
Märchen der Herren Hugo Mey'ft?. Yves Gnyot und Rn per über die vor 
wickelten Tarife, sogar die Gss* Jjiehte. vcu den Rerliuet Milchbjrifwi, die 
Herr Meyer sr-merzeit der erstaunten Weit aufgebundciu hat, kritiklos 
wipdgfrfiölt; ^, 67 "wird iKdmUftot. jm .fahre 140 4 seien trs Deutschland 
die Personeaiarife zum ersten Maid ertobbt, Die .AhMüfarangeü über die 
Eidanhahiibeifate S. 147 ff. zeigen, daß Ffätt sjiddd Emriehtung ebensowenig 
versteht., wie die Gewährsmänner; mir die pj- sieh beruft. Auch die Aus¬ 
führungen 8. • 162 ff. über die• RefiirrtvrangsfjetUrjguugen für nicht oder 
mangelhaft Yerpftekte Güter iii ftvut^dilund'wefdÖD dftdnreli nicht richiig- 
daß -de immer ,-iufs nein; wiederholt werden. 

Ju den letzte» Kapiteln hesohäftigt .'•ich der Ver lasser mit den 
Schwierigkeiten, besonder* den finanziellen Schwierigkeiten, die mit dem 
Ankauf der oitgUsd\en Eisenbahnen durch 4<?h Staat verbunden sein 
würden. Ein Aukatif nach dem Gesetz yxm. IR-l I ist hießt angängig, für 
einen /»Yihärnligeß Ankauf wird ß# sohsvor sein, den Kaufpreh y.it fei• 
mUlehi. die mit deui. Staatshelrihh v'Brhwadm;» lYwpärnisse worden über- 
schiitzr zuroai die !k*die»sft>t*?it höhere Bezahlung, die Verlraehtpr er 
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mäßigte Tarife verlangen werden, durch die Ausgabe von Staatsrenten¬ 
papieren anstatt der Eisenbahnaktien und Obligationen werde der Kurs der 
Staatspapiere stark gedrückt werden. Besondere Schwierigkeiten werde der 
Erwerb des den Eisenbahnen sonst noch gehörigen Eigentums bereiten, der 
Werftanlagen, Werkstätten, Gasthäuser, Kanäle usw. 

Diese Einwendungen sind gewiß von erheblichem Gewicht, wie 
denn überhaupt die Verstaatlichung der englischen Eisenbahnen sicherlich 
nicht so einfach sein wird, wie viele der dortigen Vertreter des Staatsbahn¬ 
gedankens sich vorstellen. Wenn Pratt sich darauf beschränkt hätte, 
diese Bedenken zu erörtern und kritisch zu beleuchten, so würde sein 
Buch einen nachhaltigeren Eindruck machen. 

Die Art und Weise, wie Davies in dem zuerst auf geführten Buch 
seinen abweichenden Standpunkt vertritt und begründet, ist wesentlich 
geschickter. Dieser geht aus von den Beschwerden über die englischen 
Eisenbahnen. Er gibt eine ganz kurze Darstellung ihrer Entwicklung, 
deren Ergebnis dahin geführt hat, daß die Gesellschaften sich zu immer 
größeren Verbänden zusammenschließen, die allmählich den ganzen Ver¬ 
kehr eines bestimmten Gebietes beherrschen. Die Folge davon sind will¬ 
kürliche und hohe Tarife im Güter- und Personenverkehr. Eine Reihe von 
Beispielen unzulässiger Differenzialtarife wird mitgeteilt, zum Beweis 
der Höhe der Tarife werden sie mit denen anderer Länder verglichen. So 
kostet zum Beispiel die Tonne Kartoffeln von Harwich nach London 
(112 km) 7 sh. 6 p., in Deutschland für dieselbe Entfernung 3 sh. 9 p., die 
Tonne Eisemvaren von Sheffield nach Hüll 20 sh., in Deutschland wäre für 
dieselbe Entfernung zu zahlen 6 sh. 7 d. (S. 34/35). Auch die Personentarife 
sind auf dem Fest land viel billiger, als in England, was an vielen Beispielen 
liachgewiesen wird. In der Tabelle über die deutschen Personentarife 
(S. 45) fehlt beiläufig die 4. Klasse. Ganz interessant ist die Tabelle S. 51. 
wo die englischen Tarife den belgischen, schweizerischen, deutschen und 
dänischen auf Entfernungen von 12, 184 und 402 km gegenübergestellt 
werden. So kostet z. B. auf Entfernungen von 184 km die Fahrkarte in 
England 15 sh. 534 d., in Deutschland (Schnellzug) 10 sh., auf Entfer¬ 
nungen von 402 km in England 33 sh., in Deutschland 22 sh. 1 d. usw. 
Ferner w ird mitgeteilt, wie schlecht die englischen Eisenbahnbediensteten 
bezahlt werden, wie gering im großen ganzen gleichwohl die Erträgnisse 
der englischen Bahnen sind und wie bedeutungslos der Einfluß der Ak¬ 
tionäre auf die Verwaltung ist. Alle Vorstellungen der Aktionäre z. B. 
wegen Anstellung besserer, sachkundiger Direktoren bleiben unbeachtet. 
Auch die Betriebssicherheit ist, wie der Verfasser, allerdings mit Vor¬ 
behalt wegen der Ungleichheit der statistischen Unterlagen, erklärt, in 
England keineswegs auf der Höhe, und besonders das ganze Rechnungs- 
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»eM‘u Hübi viel zu wliusehen übrig. ln eie» Kapiteln XI— ?UV «iul dann 
im ' wesentliche« 'zutreffend geschildert, wu- des Sittalslinlni^ t-ipni in 
Europa Amd den .linderet! Knlteilcu -ich etil wickelt resdwie sieh be- 
■währt hat. , ‘ ', m 

Dann komm! der Verfasse i afii der \ er.«i.-im 1 1 ebuugsfni ge j» i.og 
liiTid. Kr i-sv, nie Pralt. der Mehnmg. dati das i U.-.-.et?, von 33 (1 nicht. di« ce- 
eigwetc Grundlage fftr FeüLsndlhng /Koufprria«^ sei. Seine Wir$chldg* 


»nHep.mdtwdet' Klaatsreuleupapiere. Die vers>ehii;denen : 
fahrenöä6g]i^}«in Berechnungen werden dabei er-örtert. 

Kapiteln wucht. der Verfasser die bekannten gegen da$|j 
imhifi? tefhobenen atlgeiiieihen grundsätzlichen Bedenk«» zif wider 

lugen« führt dig Äußerungen zahlreicher engljschvr BtnfttKHiiiintter ftp. die 
still für die Verein'(ieit)ie(m!jg der dortigen Eiweuhahnen ausgesproebn. 
hübe«. uiidsntzl auseiriaiider; wie er Sieb die VbrwiiUnng des e'TWh-chcii. 

Sf*ntsIwhnnetrn:;.- denkt. 

Die ■sfÄhlenwaßigeu Angilben. die der VVrf.tKS.ei Otter die englis-chUri 
Eisejii)aJti'nvetbaHais«e rnrteht. koati hsb. habe aber 

keine p An hiß, an ihrer Richtigkeit zu zweifeln, wie iUwIutup! das ganze ■' 
Buch rlen Etnilruck einer vrohldurelubichien, gnUidUebeji; tum fleißigen 
Arbeit htfilericiit. Der 'Verfasser bekenn; eich offen als Anhanges des 
vStaatshalmö.VHt.em.?,. aber er ist ernst lieh bemüh» sein t t teil durch richtige 
von ihm seihst geprüfte TtUsahben n> begründen und hat zu diesem Zvr«j|pi 
i-ingehemie Sltidien gemacht« 

Ott und wieweit die beiden Streber zur Entseheidunk der große» 
Sfreiifrage in 'England beitragen werden. muß ithm abwarten*. Daß die 
jetzig« Tfegi<i?rttTJg die ftefhrm- deg , Kisenbkbnvrefee , nk sehr ernst in* Auge 
gefaßt hat, beweist die Eiii«etz»Hg der ichingliHien Kommission zur l'ntetV 
-tü-hungVier .Beziehung«;!! des Stabte* zn den 'Eis^nbaliuen.. Diese, K.oin- 
»dssipn ist in voller Arbeit. Ihre Vetlmmilnrigeri wrideti sifdierlidi die 
Fachwelt. nicht mn in Engl um), imrl, stärk beschäftigen. A. : p. <$■ 1. 
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Eger. l'r, (.veo.rg.,. J)iis (jesetz über die K li i <■ I v u u o g von 
(Ar o h iiip & v rf t n m vom 11. duii'i 137* .wil- den ein-ichlägtgc!» Br- 
stimruungeti Am Ftnehflliuehff^'ctze»' r<»n> 2-. Itili des 

AVasjsmAtrft/JOigoselÄOU von 1 April )-i0> Himdauagäb»; mit 1h 
iäuterunge:«. d. Attflftgc V'ilf und. 47(1 BHübny. ■■ '."Öj?»iij0Pit• iShl. 
•). U; Kerns VVrfag i Max Midier!. Breis. gelmtiije» b #/. 
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Das Buch, eine für die Praxis des Verwaltungs- und Justizbeamten 
gut verwendbare Zusammenfassung des mehrbändigen Kommentars des¬ 
selben Verfassers, ist bei Erscheinen der ersten Auflage an dieser Stelle ein¬ 
gehend besprochen worden (Jahrgang 1907 Seite 311 ff.), sodaß es einer 
umfassenden kritischen Würdigung jetzt nicht bedarf. Der Verfasser hält 
auch jetzt noch an der veralteten Theorie der Enteignung als eines Zwangs¬ 
kaufes fest, ohne der wissenschaftlichen Gegner dieser Ansicht überhaupt 
Erwähnung zu tun; an den scharfsinnigen und überzeugenden Ausführungen 
Koffkas zu dieser Frage hätte der Verfasser m. E. nicht achtlos vorüber¬ 
gehen dürfen. 

Bei der Erläuterung des § 2 sind die Ausnahmen von dem Grund¬ 
sätze, daß das Enteignungsrecht durch königliche Verordnung verliehen 
werden muß (S. 12), nicht erschöpfend dargestellt; es fehlt ein Hinweis 
auf das Gesetz über die Maßnahmen zur Stärkung des Deutschtums in 
den Provinzen Westpreußen und Posen vom 20. März 1908 (§§ 13 ff. GS. 
S. 30 f.) und auf § 15 des Gesetzes, betreffend die Herstellung und den 
Ausbau von Wasserstraßen vom 1. April 1905 (GS. S. 189). 

Unter dem hier wiederholt bei Besprechung Egerscher Kommentare 
hervorgehobenen Mangel genügender systematischer Durcharbeitung und 
klarer Darstellung des zusammengetragenen Stoffes leiden auch in 
dieser Handausgabe besonders die Erläuterungen zu § 11. Hier wäre 
eine größere Knappheit wünschenswert, auch würde es zweckmäßig sein, 
bei späteren Auflagen die so häufig praktisch werdende Frage der beson¬ 
deren Entschädigung für Mieter und Pächter an der Hand von Beispielen 
zu veranschaulichen, denn mit dem mehrfach wiederholten theoretischen 
Grundsatz, daß dem Mieter oder Pächter eine Summe zu gewähren sei, die 
ihn zur Zeit der Enteignung in den Stand setze, ein gleiches Miet- oder 
Pachtverhältnis einzugehen, läßt sich erfahrungsgemäß in der Praxis 
nur sehr wenig anfangen. Dagegen wird der Praktiker im Hinblick auf 
die verzwickten Bestimmungen des Gesetzes über die Zuständigkeit der 
Verwaltungs- und Gerichtsbehörden die sorgfältige Zuständigkeits¬ 
tabelle auf S. 437 ff. dankbar begrüßen. 

Bei dem großen Umfang, den auch in dieser Handausgabe noch die 
Erläuterungen zu den einzelnen Gesetzesparagraphen annehmen (bis zu 
40 Seiten!), ist das oft notwendige Auf suchen des Gesetzestextes selbst 
sehr erschwert; es wäre deshalb zu wünschen, daß der Verfasser bei einer 
Neuauflage den Text des Enteignungsgesetzes zusammenhängend am 
Anfang oder Ende des Werkes abdruckte, wie dies neuerdings in dankens¬ 
werter Weise bei vielen Gesetzeserläuterungen geschieht. Empfohlen 
sei endlich auch eine Durchsicht des Literaturverzeichnisses, in dem vor- 
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schieden© Werke fehlen, die im Text in abgekürzter, also nicht für jeden 
Leser deutlichen Form zitiert sind (z. B. Rehbein, Förster-Eccius auf 
Seite 9). H—h. 


Trautvetter, Karl, Oberingenieur. Elektrische Straßenbahnen 
und s t r a ß e n b a h n & h n 1 i c h e Vorort- und Über¬ 
landbahnen. 240 Seiten Text mit 334 Textabbildungen. Berlin 
1913. Julius Springer. Preis 8,— M, gebd. 8,80 M. 

Die Aufgabe, die sich der Verfasser gestellt hat, „in einem Leit¬ 
faden in möglichst knapper Form die heutzutage gebräuchlichsten Aus¬ 
führungen elektrischer Gleichstrombahnen in ihrer Gesamtanlage zu be¬ 
handeln“, kann — in der Beschränkung auf Gleichstromstraßenbahnen 
mit Stromzuführung durch Oberleitung — im wesentlichen als erfüllt an¬ 
gesehen werden. 

Das Buch gibt einen Überblick über das ganze Gebiet des Straßen¬ 
bahnbaues, wobei einzelne Fragen eingehend, andere allerdings nur ganz 
allgemein behandelt werden, so daß es zwar einen wertvollen Wegweiser 
darstellt, aber nicht das Studium der in Betracht kommenden Gesetze, 
Vorschriften und technischen Spezialliteratur überflüssig macht. Es ist 
gegliedert in Abschnitte über die Vorarbeiten (Planung, Entwurfs¬ 
bearbeitung, Kosten- und Ertragsberechnung, Prüfungs- und Geneh¬ 
migungsverfahren), über die Bauausführung des Bahnkörpers und der 
elektrischen Leitungen, über die Betriebsmittel und die Kraftwerke. 

Schon der äußerliche Umstand, daß dem den Bahnkörper und die 
Leitungen behandelnden Teil 106 Seiten gewidmet sind, während die nicht 
minder wichtigen Ausführungen über die Fahrzeuge auf 37 Seiten und 
über die Kraftwerke nebst sonstigen Hochbauten sogar nur auf 11 Seiten 
erledigt werden, läßt vermuten, daß die letztgenannten Stoffe nicht dem 
eigentlichen Fachgebiet, des Verfassers angehören. Einige den Seiten 
170 bis 172 entnommene Beispiele mögen das bestätigen: 

Der Ausdruck, eine Dynamomaschine wird „angeregt“ statt „erregt“, 
ist in der Fachsprache nicht üblich. Die Gegenüberstellung von „Kapazität 
der Batterie“ und „Gesamtkapazität des Kraftwerks 4 “ ist unverständlich. 

Die Behauptung, daß die Regelung der Stromaufnahme und -abgabe 
der Pufferbatterien durch Zellenschalter erfolge, dürfte — jedenfalls in 
dieser Allgemeinheit — den Tatsachen nicht entsprechen. 

Die Definition des Begriffs „Umformer 44 als Dynamomaschinen, die 
Gleichstrom in Gleichstrom anderer Spannung umformen, ist weder er¬ 
schöpfend noch richtig. Bei rotierenden Umformern handelt es sich 
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immer um eine Vereinigung von Dynamomaschine und Motor mit ge¬ 
trennten oder vereinigten (Einankerumformer) Ankern. Auch wird die 
Bezeichnung Umformer ebensogut für Maschinen gebraucht, die eine 
Stromart in eine andere umwandeln. 

Die Skizze des Piraniaggregats — mit Maßen, aber ohne Leistungs¬ 
angabe — hat kaum einen Wert. Ein grundsätzliches Schaltungsschema 
eines Kraftwerks mit umkehrbarer Batteriezusatzmaschine würde der 
Förderung des Verständnisses mehr gedient haben. 

Hervorgehoben seien die zahlreichen Abbildungen, brauchbaren 
Tabellen und Formeln, die sich besonders in dem bautechnischen Teil 
finden. Die Erläuterung häufig vorkommender Berechnungen durch 
durchgeführte Beispiele und die freimütigen Hinweise auf die verwendete 
Literatur sind schätzenswerte Vorzüge des Buches. Als wertvolle Ab¬ 
schnitte seien ferner noch erwähnt: Das ausführliche Schema eines 
Kostenanschlags, das noch verbesserungsfähige Beispiel einer Ertrags¬ 
berechnung, die ausführlichen Lieferungsbedingungen für Fahrzeuge, 
das Preisverzeichnis im Anhang I und die Zusammenstellung von Aus¬ 
zügen aus Gesetzen und Vorschriften im Anhang II. Bemerkt sei hier 
noch, daß es erwünscht ist, daß bei allen Vorschriften, wie es bei einzelnen 
geschehen ist, durch erläuternde Bemerkungen kenntlich gemacht wird, 
welche Behörde oder Körperschaft sie erlassen hat, und ob sie bindet oder 
nur empfehlende Bedeutung hat. Wd. 


Lutze, Max Friedr., Ba.ugewerksschuloberlehrer: Leitfaden der 
Eisenbahn-Hochbauien. Leipzig. H. A. Ludwig 
Degener. VI und 65 S. mit 108 Abbildungen. 1,30 c4l. 

In einem kurzen Abriß verbreitet sich der Verfasser, im wesent¬ 
lichen auf den bei der preußisch-hessischen Staatseisenbahn Verwaltung 
geltenden Grundsätzen fußend, über die verschiedenen Eisenbahnhoch¬ 
bauten, soweit sie nach allgemeinen Normen behandelt werden können. 
Mit zahlreichen Musterbeispielen ausgestattet, zeichnet sich das Werk- 
chen durch zweckmäßige und übersichtliche Stoffanordnung aus und ver¬ 
spricht, dem studierenden wie dem ausübenden Techniker bei der Lösung 
von Aufgaben auf dem Gebiete des Eisenbahnhochbaues gute Dienste 
zu leisten. Drg. 
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Moritz, F., Marineingenieur a. D. Les moteurs thermiques dans leurs 
rapports avec la thermodynamique. 294 Seiten Text in gr. 8° mit 
115 Textabbildungen und 1 Tafel. Paris 1913. Gauthier-Villars. 

An guten und ausführlichen Werken über die Lehren der technischen 
Wärmemechanik und über die Theorie der verschiedenen Wärmekraft¬ 
maschinen ist in Deutschland kein Mangel. Dem vorliegenden Buch des 
französischen Verfassers ist nachzurühmen, daß es bei verhältnismäßig ge¬ 
ringem Umfange beide Gebiete in ihren Grundzügen und ihrem Zusammen¬ 
hänge anschaulich behandelt. 

Die beiden Hauptsätze der mechanischen Wärmetheorie, die Bedeutung 
des Entropie-Begriffes für die rechnerische Untersuchung und zeichnerische 
Darstellung wärmetechnischer Vorgänge, das Wesen und der Wirkungsgrad 
der Kreisprozesse werden übersichtlich und in leicht verständlicher Form 
dargestellt. Mit Hilfe dieser allgemeinen theoretischen Grundlagen werden 
dann ziemlich kurz die verschiedenen Gasmaschinen und die Kolbendampf¬ 
maschine und — nach einer theoretischen Erörterung über die strömende 
Bewegung von Dämpfen — ausführlicher die Dampfturbinen behandelt. 
Hierbei sind die Abweichungen der wirklichen Diagramme des Arbeite 
Vorgangs von den theoretischen anschaulich begründet und erläutert. 

Das Buch, das sich bei der theoretischen Behandlung im all 
gemeinen an die Arbeiten von Stodola anschließt, wendet sich vornehmlich 
an die Ingenieure der Praxis, die sich über die theoretische Wärmelehre und 
ihre Anwendung auf die Wärmekraftmaschinen ohne großen Aufwand von 
Mathematik unterrichten wollen. Der Verfasser setzt bei den nach Mög 
lichkeit beschränkten mathematischen Ableitungen keine besonderen Vor 
kenntnisse voraus; einige umfangreichere Ableitungen sind in einem An 
hang untergebracht. Dem Buch ist eine sorgfältig ausgeführte Entropie 
tafel für Wasserdampf in der bekannten Anordnung des TS-Diagramms 
beigefügt. Br. 


Asiatisches Jahrbuch 1913. Herausgegeben im Aufträge der Deutsch- 
Asiatischen Gesellschaft von Dr. Vosberg-Reckow. XIX. 303 S. 
Berlin 1913. J. Guttentag G. m. b. H. 

Eine dem Verkehr in seiner höchsten Leistung gewidmete Zeit 
schrift kann an einem Buche nicht vorübergehen, das — wenn auch ohne 
unmittelbaren Bezug auf das Eisenbahnwesen — bestimmt ist, den Verkehr 
Deutschlands in politischem und wirtschaftlichem Sinne mit Ländern zu 
fördern, die Brennpunkte internationalen Wettbewerbs sind und noch mehr 
sein werden. Jahrzehnte später als andere westländische Völker haben 
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Nachrichten über die verschiedenen Länder (XIII), die nach einem geo¬ 
graphisch-historischen Überblick das Notwendigste aus Volkskunde. 
Staatsverwaltung und Wirtschafts wesen bringen. Allenthalben finden wir 
die Angaben bis auf die neueste Zeit ergänzt und erweitert, auch über die 
Eisenbahnen und das sonstige Verkehrswesen möglichst neue Daten. Daß 
bei dem ungeheuren Stoff auch einzelne Fehler unterlaufen, kann nicht 
wundemehmen. So kann im I. Teil Rieß nicht zugestimmt werden, wenn 
er den kolonialen Wert Koreas als Siedelungsland gering ansieht Es ist 
vielmehr gut geeignet, Massen japanischer Auswanderer aufzunehmen, und 
der Strom dieser kann keineswegs „geringfügig“ genannt werden, wenn 
man sich vor Augen hält, daß diese nächst Algier vielleicht „beste Kolonie 
der Welt“ nach wenigen Jahren bereits (Mitte 1913) 264 146 eingewanderte 
Japaner auf wies, deren Zustrom dauernd gefördert wird (vgl. den Aufsatz 
in diesem Heft S. 402 über Korea). Auch kann man nicht gut sagen, daß 
Japan seinen Kolonialbesitz „um den südlichen Teil der Mandschurei ver¬ 
mehrt“ habe, denn die Fläche des Pachtlandes Kuantung mit 
3300 qkm ist etwa 7 300 der Mandschurei. Das Land ist chine¬ 
sisch, und Japan besitzt dort wohl gewaltigen Einfluß, ist aber 
doch von politischer Herrschaft noch weit entfernt. Ein immer 
wiederkehrender Mißstand, der gerade auch im Eisenbahnwesen peinlich 
empfunden wird, und dessen Behebung eine große Aufgabe für die Gesell 
schaft wäre, ist die wechselnde Schreibart der Namen, die zu manchen 
Fehlern führt (Puzou statt Pukau, Sulfenho statt Suifenho usw.). Die 
Schantungbahn braucht nicht mehr 12, sondern, wie das Reichskursbuch 
lehrt, nur 934 Stunden für die Fahrt Tsingtau—Tsinanfu. Auch umfaßte 
das Eisenbahnnetz Chinas Mitte 1913 : 9854 km, so daß die Angabe von 
Anfang 1912 mit 9300 km etwas veraltet ist Das Jahrbuch erscheint im 
Herbst, und daher sind die aus dem Vorjahr stammenden Angaben vielfach 
zur Zeit der Herausgabe schon überholt. Dieser Mißstand ist noch eine 
Anfangsschwierigkeit, die durch Gewinnung einer größeren Zahl von 
Spezialisten-Mitarbeitern sich bald überwinden lassen wird. Im ganzen 
jedenfalls orientiert das Werk trefflich. Es ist ihm daher eine weite Ver¬ 
breitung auch im Interesse der so nötigen Aufklärungsarbeit an unserem 
Volke dringend zu wünschen. Mit allen Mitteln muß die regelmäßige 
Wiederkehr in jedem Jahr gesichert werden. 

Dr. Otto E . Preyer . 
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Deutsches Eisenbahnwesen. Berlin. 

Jahrgang 5. Nr. 1. Januar 1914. 

Das Eisenbahngesetz von 1838. — Die Eisenbahnverbindungen von 

Hamburg im Jahre 1847. — Mit der Bagdadbahn nach dem Busen von 

Alexandrette. 

Deutsche Straßenbahn- und Kleinbahn-Zeitung. Berlin. 

Jahrgang 26. Nr. 51 u. 52. Vom 20. u. 27. Dezember 1913. 

(51:) Die wirtschaftliche Bedeutung des elektrischen Hauptbahn¬ 
betriebes. — Vom Fahrweg zum Schienenweg. — (52:) Die Heizung der 
Stellwerke. — Bericht über den XIV. Kongreß des Vereines Deutscher 
Straßenbahn- und Kleinbahnverwaltungen. — Der Einfluß der Ein¬ 
bettung auf das Verhalten des Oberbaues. 

Jahrgang 27. Nr. 1 bis 7. Vom 3. Januar bis 14. Februar 1914. 

(1:) Die Drahtseilbahn auf den Merkurberg bei Baden-Baden. — 
Wartezeit - Anzeiger für Straßenbahnen. — (2:) Die Entwicklung 

des Verkehrs unter der Regierung Kaiser Wilhelms II. — (3, 4, 6:) 
Die 'Weltausstellung in Gent — (1, 3—7:) Bericht über den 

XIV. Kongreß des Vereins Deutscher Straßenbahn- und Kl einbahn-Ver¬ 
waltungen. — (4:) Lampenprüfer für elektrische Bahnen. — Das Eisen¬ 
bahnwesen im preußischen Staatshaushalt 1914. — (5:) Eisenbeton¬ 

schwellen. — (6:) Eine Methode zum genauen und schnellen Biegen von 
Straßenbahnschienen. — (7:) Das Lehrlingswesen in den Kleinbahn- 

Reparaturwerkstätten. 

Deutsche Wirtschaftszeitung. Berlin. 

Jahrgang 10. Nr. 3. Vom 1. Februar 1914. 

Das Problem der Balkan-Eisenbahnen. 

The Economist. London. 

Band 78. Nr. 3671 u. 3672. Vom 3. u. 10. Januar 1914. 

(3671:) Home Railway receipts and dividend prospects. — (3672:) Home 
and American Railway Investments. — Working of the Australian 
Railways, 1912—1913. 

Eisenbahn und Industrie. Wien—Prag—Berlin. 

Jahrgang 9. Heft 11. November 1913. 

Die Thermolokomotive, eine neue Schnellzugsmaschine. 

Eisenbahn- und Verkehrsrechtliche Entscheidungen und Abhandlungen. Berlin 
und Leipzig. 

Band 30. Heft 2. 1914. 

Haftung der Eisenbahn bei Beschädigung beweglicher Gegenstände 
durch Funkenflug. — Die Rechtsfolgen bei Überschreitung des zuläs¬ 
sigen und festen Radstandes und Raddrucks, des Querschnitts und Lade¬ 
maßes bei Güterwagen. — Haftung der Eisenbahn und Abforderungs¬ 
frist bei Expreßgut. — Der Vorbehalt des Erwerbes einer Kleinbahn. 
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Daä Eisenball 11 blatt. (Järnbanebladet.) Stockholm. 

Jahrgang: 1918. Nr. 28—24. Vom 15.—31. Dezember 1913. 

(Nr. 23:) Sverige. öfverrevisionen vid statens järuvägar för är 1912 
(Schluß aus Nr. 22). — JoTdens koltillgängar. — (Nr. 24:) Norge. 

III. kl. sovevogner paa Bergensbanen. 

Jahrgang 1914. Nr. 1—2. Vom 15.—30. Januar 1914. 

(Nr. 1.) Norge. Otta-Dombaasbanen. — Danmark. De danske Stats- 
baner paa Finanslovfprslaget 1914/15. — Banbevakning efter eystemet 
med gruppvis linjebevakande vakter. — Sverige. Af Kungl. Majestät 
stadfästade järnvägsaktiebolag. — Anslag för är 1915 tili svenska statens 
järnvägsbyggnader. — Anslag för &r 1915 tili nya byggnader och 
anläggningar vid svenska statens för allmän trafik uppl&tna järnvägar. 
— (Nr. 2:) Sverige. Hvad som uträttats under de nyss afg&ngna stats- 
banechefernas tid. — Norge. Aamli-Tveitsundbanen. — Sverige. Den 
s. k. Kapellskärsbanan i nytt skede. — Petroleumindustrien 

Electric Railway Journal. New York. 

Band 43. Nr. 1. Vom 3. Januar 1914. 

New electric Railway track built in 1913. — Electric lolling stock ordered 
in 1913. — Blocksignal installations in 1913. — Roceiverships and fore- 
closure sales in 1913. 

Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen. Berlin—München. 

Jahrgang 11. Heft 36. Vom 24. Dezember 1913. 

Elektrische Zugsicherungseinrichtung für Neben- und Kleinbahnen. 

Jahrgang 12. Heft 1 bis 5. Vom 4. Januar bis 14. Februar 1914. 

(1:) Selbsttätige elektrische Bremsung von Anhängewagen. — Über die 
Entwicklung der Akkumulatortriebwagen. — (2:) Triebwagen auf 

amerikanischen Eisenbahnen. — Neuer Einphasenmotor und Phasen¬ 
umformer für Lokomotiven. — Quecksilberdampf-Gleichrichter im Voll¬ 
bahnbetrieb. — (5:) Gemeinsame Benutzung einer Bahnstrecke durch zwei 
Konzessionäre. — Die Bahnen der Stadt Köln. 

Elektrotechnische Zeitschrift. Berlin. 

Jahrgang 85. Heft 2 bis 8. Vom 8. Januar bis 19. Februar 1914. 

(2:) Die Untergrundbahn in Kristiania. — (6 bis 8:) Vorstudien zur Ein¬ 
führung des selbsttätigen Signalsystems auf der Berliner Hoch- und 
Untergrundbahn. 

Engineering. London. 

Band 96. Nr. 2503 bis 2510. Vom 19. Dezember 1913 bis 6. Februar 1914. 
(2503:) 3—ft 6— in. gauge superheated tank locomotive (2—12—2 type) 
for the State Railways of Java. — Development Railways. — (2506:) 
Masterclocks and headway recorders for Railways. — (2507:) Super¬ 

heated steam in locomotives. — Double-scissors, Railway cross-over for 
the Buenos Ayrcs Great Southern Railway. — (2505, 2507 u. 2510:) The 
new Great Western Railway Station at Birmingham. — (2508:) Under- 


Gck .gle 


Original from 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



»rsichtskarte 


I der 

ENBAHNEN 


TISCHEN TUI 

•„ i -hende Eisenbahnen 
•" lau befindliche Eisenbahnen 
u> •" hmig^abernichtousgeführf* Eisenbahnen 
, in tg Eisenbahnen 


_ 1 _ 1 1 

L - u “ töo 

. 1 

200 

aoot 

_ 1 — 

40 


42 

r - 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 





Original from 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 


Digitized by 

























Original fn>m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



















Bücherschau. 


643 


ground intcrchange Station at Charing Cross. — The Schilowsky monorail 
car. — (2510:) Locomotive perfomance on tho London and North Western 
Railway. — Double-ported locomotive slide-valves. 

Engineering News. New York. 

Band 70. Nr. 24 bis 26. Vom 11. bis 25. Dezember 1913. 

(24:) Hardwood ties on the Panama Railroad. — Large tunnc- 
ling skield; steel-channel tunnel lining. — Interstate Commerce Com¬ 
mission report on the derailment near Stockwell, Ind., on Jan. 7. 1913. — 
Three years' record in motor-omnibus development in London. — Electrio- 
rail-grinding mach ine. — New subway construction in Boston. — (25:) 
Reconstruction of the Makanoy plane, Philadelphia and Reading Railway 
Company. — Two methods of paving street-Railway tracks. — Obstinate 
Railway tunnel fire in California. — (26:) Two large concrete arches 
on a Swiss mountain Railway. — Why „safety first“ is sound economy. 

Band 71. Nr. 1 bis 6. Vom 1. Januar bis 5. Februar 1914. 

(1:) Severe tunneMining fire on the Southern Pacific Railway. — (2:) 
New 90—LB. rail section; Denver and Rio Grande Railroad. — 
Rules göverning* the construction, maintenance and Operation of Signal 
interlocking plants for steam and electric Railways. — (3:) The Font- 
pedrouse viaduct in Southwestern France. — Safe Operation of reduced 
speed sections on Railways. — Four mile Mont d'Or tunnel, French- 
Jura; heavy waterflow in firm rock. — Crossing the Doubs marsh, 
Frasne-Vallorbe-cutoff, France. — (4 u. 5:) Moffat tunnel as a Denver 
municipal project. — (5:) Is h-eavier d-esign needed in Railway? — 
(6:) Improvements on the Louisville and Nashville Railroad. — Unifor- 
mity of gauge on Australian and Indian Railways. 

Le G6nie Civil. Paris. 

Band 64. Nr. 8 bis 15. Vom 20. Dezember 1913 bis 7. Februar 1914. 

(8:) Les nouvelles locomotives clectriques de la ligne Milan-Varese (che- 
mins de fer de l'Etat italien). — (9:) Les rdeentes prescriptions mini¬ 
sterielles relatives a la sdcurite de l’exploitation des voies ferröes. — (12:) 
Les ehemins de fer clectriques d*int6r£t local du Ilaut-Rhin, dans la r^gion 
de Belfert. — (15:) Viaducs en beton arm6 du Gründjetobel et de Lang- 
wics, sur la ligne de Coire 4 Arosa (Grisons, Suisse). — Les extensions 
du Metropolitain electrique de Berlin et la travers6e souterraine de la 
Spree. 

Giornale del Genio Civile. Rom. 

Jahrgang 51. Vom 30. November 1913. 

Sistemi di collegamento fra scambi e segnali a leve singole ed a leve 
d’itinerario. — L'impiego del telefono nelT esercizio ferroviario. — 
Velocita e percorsi senza fermate dei treni curopci. 

Vom 31. Dezember 1913. 

Ferrovie secondarie e trasporti locali in Francia. — Fuuicolari aereo pel 
trasporto di viaggiatori. 

Archir für Eisenbahnwesen. 1914. . 0 
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Glasers Annalen für Gewerbe und Bauwesen« Berlin. 

Band 74. Heft 1 bis 4. Vom 1. Januar bis 15. Februar 1914. 

(1:) Neuerungen an Lokomotiven der preußisch-hessischen Staatseisen¬ 
bahnen. — Einrichtung einer Tenderhalle in der Lokomotivwerkstätte 
Dannstadt. — (2:) Hartholz-Einsatzplatte für Eisenbahnschwellen. — Zur 
Eisenbahn- und Schiffahrtsfrage in Kamerun. — Werkstattbauten. — Vor¬ 
richtung zum Auswechseln von Spiralfedern der Drehgestelle amerikanischer 
Bauart (Bauart Klein). — (3.) Etat der Eisenbahnverwaltung für das Etats¬ 
jahr 1914. — Koloniale Eisenbahnbauten. — (3 und 4:) Die Verwendung 
von Metallfadenlainpen zur Beleuchtung von Bahnhofsanlagen. — (4:) Die 
geschichtliche Entwicklung der grundlegenden Anschauungen im Lokal¬ 
bahnbau. 

Das HaJidelsrouseum. Wien. 

Band 28. Nr. 51 u. 52. Vom 18. und 25. Dezember 1913. 

Einfluß-Sphären und Eisenbahnen in der Türkei. 

L’Industiie des Tramways et Chenuiis de fer. Paris. 

Jahrgang 7. Nr. 82 und 83. Oktober und November 1913. 

(82:) Emploi du fil rainnrä comme conducteur a6rien dans les lignes a 
traction ßlectrique. Graissage d-ee differente Organes de voitures 61ec- 
triques. — Nettoiement quotidien des voitures. — Voie Vignole sana tra- 
verses. — (82 u. 83 :) Perfectionnements räcents apportes dans le mat&riel 
roulant en particulier dans le matericl roulant des reseaux parisiens. — 
(83:) Contribution ä l’etude de l'usure ondulatoire. 

LTiigegneria ferroviaria. Born. 

Band 10. Nr. 22 bis 24. Vom 30. November bis 31. Dezember 1913. 

(22u.23:) Sistemi di trazione elettrica monofase, trifaseed a correntO Con¬ 
tinua ad alta tensione. — (23 u. 24:) Le prove col freno continuo Westing- 
house per treni merci. — (24:) Saldatura dello rotaie su als uni tratti 
dolle tramvie municipali di Roma. 

Band 11. Nr. 2. Vom 31. Januar 1914. 

Le vio aequee. — Le locoiuotive nel 1913, — Sistemi di trazione elettrica 
monofase, trifa.se ed a currente continua ad alta tensione. 

De Ingenieur. s’Gravenhage. 

Jahrgang 29. Nr. 1. Vom 3. Januar 1914. 

De KiKm-LiiidiK'r-locnmotiev^n der Geldorscho Stoomtramweg-Maat* 
schappiy. 

Jahrbücher für Nationalökonomie und Statistik. Jena. 

Band 47. Heft 1. Januar 1914. 

Getroideausfiihrvergiitung und nationale Futterbesehaffung. 

Heft 2. Februar 1914. 

Zur badischen Eisenbahngeschichtc. 
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The Journal of Political Economy. Chicago. 

Band 21. Nr. 10. Dezember 1913. 

Uniform methods of Railway accounting. — Workmen’s compensation in 
the United States: a review. 

Band 22. Nr. 1. Januar 1914. 

A waterway between Chicago and St. Louis. 

The Journal of the American Society of Mechanical Engineers. Baltimore— 
New York. 

Band 86. Nr. 2. Februar 1914. 

Steel underframe box cars. — Steel upper frame box cars. 


Die Lokomotive. Wien. 

Jahrgang 10. Heft 12. Dezember 1913. 

Versuchsergebnisse mit der 2-C-Heißdampf-Schnellzuglokomotive, Serie 
109 der k. k. priv. Südbahngesellschaft — Yergleichsfährten mit Schnell¬ 
zuglokomotiven auf der Buffalo-Rochester und Pittsburg-Bahn. — Ist 
die Flugaschenansatzbildung bei den Börteln der Siederohre mit box¬ 
seitigen Stahlstutzen mechanischer oder chemischer Natur? — Eisen¬ 
bahn-Heißdampfgüterzuglokomotive Lit R. der königlich schwedischen 
Staatsbahnen mit Rauchröhrenüberhitzer Patent Schmidt. — Die nieder- 
österreichischen Lokomotivfabriken im Jahre 1912. — Ein Beitrag zur 
Lokomotivgeschichte XXI. 

Jahrgang 11. Heft 1. Januar 1914. 

Neue Heißdampf-Pacific-Schnellzuglokomotive der königl. bayerischen 
Staatsbahnen. — Zur Messung der Temperatur des überhitzten Dampfes 
an Lokomotiven mit thermoelektrischen Thermometern. — Englische 
Tenderlokomotiven III. 

Magazin für Technik und Industriepolitik. Leipzig. 

Jahrgang 4. Nr. 13. 1. Januarheft. 

Neue Eisenbahnen und Eisenbahnpläne Rußlands in Asien. — Die Neu¬ 
organisation der badischen Staatseisenbahnverwaltung. 

Nr. 15. 1. Februarheft. 

Der Bergbau-Bezirk in Altai und die Altai-Eisenbahn. — Die albanischen 
Bahnen. 


Mitteilungen des Dentsch-Südamerikanisckcn Instituts. Stuttgart und Berlin. 
Heft 1. Jahrgang 1914. 

Die strategischen Eisenbahnen Brasiliens. — Die Untergrundbahn von 
Buenos Aires. 


Mitteilungen des Vereins für die Förderung des Lokalbahn- und Straßenbahn- 
wesens. Wien. 

Jahrgang 21. Heft 12. Dezember 1913. 

Akkunnilatorenlokoniotiven und Triebwagen. 
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— Efficiency in largo yanls. — Railway business assoeiation. — Uso of 
Interstate Commerce Commission aceount numbers Tor corrcspomlenco 
filing. — Grade Separation laws and requirements. — Lignite coal tosting 
plant. — Train indicators at Charing Cross. — The Problem of box 
car design. — Chicago passenger traffic. — Convertible stock and 
box car. — Cab window Ventilator. — Rate advuuce hoaring. 

Nr. 25. Vom 19. Dezember 1918. 

The rate advance casc. — The causes of the New Haveifs troubles. — 
Points on running a locomotivo safoty. — Association of transportation 
and car accounting officers. — The freight solicitors act. — Railway 
buying and general prosperity. — Canadian Pacific all-steel trucks. 
— Government ownersliip and the Railway employee. — New deviees 
for the car department. — Young locoinotive superheater. — Sehuyl- 
kill river bridge improvenients. — Responsibility for minor derail- 
nients. — Convention of the wood preserver’s assoeiation. — New 
coaling stations on the Oregon Short line. — Maintenance of way 
master painters’ association. — New York public Service eommission 
studying transverse fissurcs in rails. — Suggostions for safety in 
the maintenance of way department. — Eeonomieal bridge erection. 

Nr. 26. Vom 26. Dezember 1913. 

Mr. Yoakums Statements. — Probable results of government ownersliip. 
— Progress in locoinotive design. — Passenger conditions and their 
relation to the public. — High eantilever bridge in Mexico. — Demurrage 
as a remedy for car shortages. — Interstate Commerce Commission’s 
annual report, — Proliminary considcrations in the design of opening 
bridges. — The congestion on the Prussian State Railways in 1912. 
— Report of chief inspector of locoinotive boilers. — Plan for a uniform 
freight rate structure and method of stating rales. 

Band 56. Nr. 1. Vom 2. Januar 1914. 

Railway eonstruetion in 1913. — A retrospect and a prospect. — The 
Railway security market in 1913. — Reeei verships and forodosure ealos. 
— The Railway Situation from different viewpoints. — Locomotivo 
smoke in Chicago. — New Railway eonstruetion for the year 1913. 
— Chicago, Milwaukee and St. Paul mountain line electrification. — 
Cars and locomotives built and ordern! in 1913. — Question on folly, 
favoritism aml intertwining interests. — Mileage of Railroads block- 
signaled. 

Nr. 2. Vom 9. Januar 1911. 

The hours-of-service report. — Regulation of Railway securities. — 
The everyday life of the locoinotive runner. — Cortain considcrations 
in Railway rate making. — Michigan Central Railroad Station at Detroit. 
— Sumniary of Interstate Commerce Commission questions. — Reoont 
power for the Rock Island lines. — Test of the Robinson air hosc con- 
neetor. — Excessivc hours worked by trainmen and telegraphers. — 
Electric tractor for handling freight ears over tracks on city strects. 

Nr. 3. Vom 16. Januar 1914. 

Diseipline without suspensions. — Progress in the national valuation. 
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Chatham Railway. — An improved tube expauder. — Steel passen"er 
ear Situation in tho United States. — Superheating steam in Ioeomotives. 
Questions affecting the eost of repairs and renewals of rolling stock. 

Xr. 4. Vom 23. Januar 1914. 

The Royal Commission on Railways. — Great Western Kaihvay concili- 
ation boards. —Indian. South African and Sw iss Kaihvay affairs. — Steel 
frame box ears for the St. Louis and San Francisco Railway. — New 
superheated express locomotive, North British Railway. — Double 
scissors crossover, Buenos Aires Great Southern Railway. — Lunch 
counter car, Pennsylvania Railway. — The Loetschberg snow plough. 
— Features of the Kalka—Simla Railway. — Heavy narrow-gauge tunk 
locomotive for the gold coast Government Railways. — Railway con* 
struction in Rhodesia. — Railway earriage warming. 

Xr. 5. Vom 30. Januar 1914. 

Railways and motor bus eompetition. — Railway elecdrifiealion in Iitdia. 
— Railways of Western Australia. — Freueh Railway polic.v in Africa. 
— Early British Railways. — South American, French, South African 
and Indian Railway affairs. — Gravi tat ional shunting. — Coupied 2-8-2 
single-phase alternating-eurrent locomotive for tho Rhactian Railway, 
Switzerland. — New inilitary ears. Great Indian Peninsula Railway. — 
New mixed traffic locomotive. London and South Western Railway. — 
Various types of wagon tips. — Electric traetion with continuous and 
alternating current in Europe. — Midland Railway platfonn garden*. — 
Progress of the Siamese and Malayan Railways. 

Tlu* Railway Gazette. London. 

Nr. 6. Vom 6. Februar 1914. 

The inechonical handling of eonsiguments. — Indian. South African, 
Australian and Egyptian Railway affairs. — Construction of the Port- 
laml, Eugene and Eastern Railroad. — An ins]>ection locomotive. — Special 
bogie wagons. Ualedonian Railway. — New metre-gauge tank engines for 
the Uganda Railway. — New express goods engines, Caledoniau Railway. 
— Eight-wheeled goods brake. — 'Hie advautages of steel Railway 
carriages. — Locomotive wheol (|Uartering mach ine. — Railway projcHs 
in British Guiana. — Steel sloepers for India. — The human oiement in 
Railway signalling. — Australian Railway development. 

Xr. 7. Vom 13. Februar 1911. 

Sonic Railway condition» governing electrifieation. — Finehlcy Road and 
Wembley Park widening, Metropolitan Railway. — The new Waterloo, 
London and South-Western Railway. — The British Railway systeiu. 

The Railway News. London. 

Band 100. Xr. 2607 bis 2600. Vom 20. und 27. Dezember 1913. 

(2607:) Railway Capital for 1914. — Great Western ..Suggestion" 

scheine. — Locomotive cylinders. — The Arica—La Paz Railway. — 
Economic transport. — Locomotive lubrieation. — Railways in China. — 
Snperheater tuhes. — (2608:) Railway Clearing house Will. — Railway 
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Railway World. Philadelphia. 

Band 57. Nr. 12. Dezember 1913. 

Opening proceedings in advanced rate hearings. — Further extension of 
Parcel post — Valuation not a remedy for the rate question. — Passenger 
conditions and their relations to the public. — Fire protection as^ applied 
to Railway properties. 

Band 58. Nr. 1. Januar 1914. 

Retrospect and prospect. — Big business and the govemment — Develop¬ 
ments in advance rate case. — Fundamental principles touching upon the 
proposed advances in freight rates. — Certain considerations in Railway 
rate making. — Compensation of labor on British and American Railways. 
— Educating Railway men in England. — Wireless telegraphy in Railway 
Service. 

Revue economique internationale. Paris—Brüssel. 

Jahrgang 10. Band 4. Nr. 8. Vom 15.—20. Dezember. 

Les chemins de fer de l’Amörique Centrale. 

Revue generale des chemins de fer et des tramways. Paris. 

Jahrgang. 36. Nr. 6. Dezember 1913. 

Le tunnel sous-marin entre la France et TAngleterre. — Note sur les 
postes k leviers d'itinäraires. — Les heurtoirs ä glissement et les voies 
ensablees. — Statistique des chemins de fer suisses pour Tannde 1911. 

Jahrgang 37. Nr. 1. Januar 1914. 

Note sur le Souterrain du Mont d’Or. — Le regimc actuel des chemins de 
fer en Russic. 

Nr. 2. Februar 1914. 

Note sur un Systeme de suspeusion k flexibilitd variable. — Calcul des 
appareils de changement de voie. 

Rivista delle Communicazioni. 

Jahrgang 6. Heft 11. November 1913. 

Ancora per lo Studio dei trasporti. — Strade, Ferrovie di Stato e con- 
sessioni. 

Heft 12. Dezember 1913. 

Lo entrate dell’ amministrazion-e postale e telegrafica e le finanze dello 
Stato. — L'organizzazione dei trasporti postali a Londra ed a Berlino. 

Rivista tccnica delle Ferrovie Italiane. Rom. 

Jahrgang 2. Band 4. Nr. 6. Vom 15. Dezember 1913. 

Trazione elettrica sulle Ferrovie dello Stato. Impianto dei cenisio. — Fer- 
rovia aerea di servizio da impiantarsi sulla direttissima Bologna— 
Firenze per il trasporto dei materiali da costruzione dalla stazione di 
Castiglione dei Pepoli, presso l’imbocco nord della gründe galleria doll* 
Apponino, al cantiere dei pozzi inelinati al km 50 + 250 circa. — Sulla 
forma la per la determiiiaziono t(‘oriea dei eoeffieiente d'esereizio dello 
ferrovie secundario a scartamento normale. 
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Jahrgang 3. Band 5. Nr. 1. Vom 16. Januar 1914. 

Trazione elettrica sulla veechia linea dei Giovi; risultati dell f esercizio. — 
Prove di laboratorio eseguite presso Tistituto sperimentale delle Ferro- 
vie dello Stato aulle tra verse di cemento armato e di asbeeton. — Sui 
coefficiente teorico d’esercizio delle ferrovie secondarie Italiane. — Ilpro- 
getto Franceae deJla gründe ferro via Transafricana. — Elenco delle fer¬ 
rovie coneeeso all industria privata ton sovvenzione da parte dello Stato. 
— Dati statistici sulla lunghezza delle ferrovie, delle tramvio e delle 
linee automobilistiche in servizio pubblico al 1° novembre 1913. 

Rundschau Ihr Technik und Wirtschaft. Wien-Prag-Berlin. 

Jahrgang 6. Nr. 23. Vom 12. Dezember 1913. 

Rückblick auf den Werdegang der Arlbergbahn und Erinnerung an den 
Durchschlag des Sohlenstollens des Arlbergtunnels am 19. November 1883. 

Schmollers Jahrbuch für Gesetzgebung, Verwaltung und Volkswirtschaft im Deut¬ 
schen Reiche. 

Jahrgang 38. Heft 1. 1911. 

Die Eisenbahnpolitik Frankreichs in Nordafrika. 

Schweizerische Bauzeitung. Zürich. 

Band 63. Nr. 2 bis 6. Vom 10. Januar bis 7. Februar. 

(2, 3 u. 4, 6.) Die elektrische Traktion der Berner Alpenbahn-Geaellschaft 
(Bern—Lötschberg—Simplon). — (5:) Neubauten im Lokomotivendepot 
in Brugg. 

Schweizerische elektrotechnische Zeitschrift. Zürich. 

Jahrgang 11. Heft 4 bis 7. Vom 24. Januar bis 14. Februar 1914. 

Die Stromzuleitung der elektrischen Bahnen vom Standpunkt der Wirt¬ 
schaftlichkeit. 

La Technique moderne. Paris. 

Jahrgang 6. Nr. 1 u. 2. Vom 1. und 15. Januar 191L 

L’extension du block-systiune sur los ehern ins de fer de I'Etat. 

Nr. 3. Vom 1. Februar 1914. 

La stabile des locomotives. 

Technisches Wochenblatt. (Teknisk Ukeblad.) Kristiania. 

1913. Nr. 81 bis 52. Vom 19. bis 31. Dezeiuber 1913. 

(51:) Kan&l&nlaeg Kristiania—öieren—Mjösen. — (52:) Körte Meddel- 
eker om projekterte Forstadsbaner ved Kristiania. 

1914. Nr. 1 bis 7. Vom 2. Januar bis 13. Februar 1913. 

(1:) Det forste Diesellokomotiv. — (2:) Kristiania Bys Regulering. — 
(3, 6 ui 7:) Overgangskurver mellem sammensatte Kurver. — (4:) Det 
nyeöte i elektriske Lokomotiver. — (6:) Kristiania Bys Regulering. — 
Om Spitsbergen og Kuldriften deroppe. — (7:) Dieselmotoren og dens 
Rentabilitet 
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Verkehrstechnischc Woche und eisenbahniechnische Zeitschrift. Berlin. 
Jahrgang 8. Nr. 12 bi» 20. Vom 20. Dezember 1913 biß 14 Februar 191-1. 
(12:) Zehn Jahre städtischer Straßenbahnbetrieb in Wien. — 
(12 u. 13:) Die Imprägnierung der Holzschwellen. — (13:) 

Massenleistung der Straßenbahn zu Cöln. — (14): Künst¬ 

liche Abkühlung der Luft und der Tunnelwände beim Bau 
tiefliegender Gebirgstunnel. — (15:) Der Rhein- Nordsee -Kanal. 

— Zum Umbau der Gotthardbahn auf elektrischen Betrieb. — (16:) Die 
Südrampe der Lötschbergbahn. — (17:) Zahlen aus den Betriebsergebnißsen 
der Eisenbahnen der Vereinigten Staaten von 1902 bis 1912. — (18:) Die 
Strecke Freudenstadt—Kiosterreichenbach der Murgthalbahn. — (19:) 
Freiladeanlagen auf Bahnhof Düsseldorf-Bilk. — Eisenbahnen und Kraft¬ 
wagenverkehr in Kaukasien. — (20:) Betriebsergebnisse der deutschen, 
englischen und französischen Eisenbahnen in den Jahren 1909 bis 1911. — 
Ausbau des Eisenbahnnetzes in Rußland. 

Yerwaltungsarchiv. 

Band 22. Heft 1 n, 2. Januar 1914 . 

Bemerkungen zu den staats- und verwaltungsrechtlichen Grundlagen des 
Eisenbahnwesens. 

Weltverkehr und Weltwirtschaft. Berlin. 

Jahrgang 8. Nr. 9. Dezember 1913. 

Staatsbahnen und Privatbahnen. 

Nr. 10. Januar 1914. 

Tsingtau und die chinesischen Eisenbahnpläne. — Der Stand des Bahn¬ 
baues in Süd- und Mittelamerika. 

Zeitschrift für Bahn- und Bahnkassenärzte. Leipzig. 

Jahrgang 9. Nr. 2. Vom 1. Februar 1914. 

Die Handhabung der Sehschärfenprüfung und der Farbensinnprüfung iwrh 
den Nagelschen Tafeln. — Die Waisenbauspflege der EisenbahnarbeiUr- 
Pensionskasse. — Betriebsunfälle im Lichte der Rechtsprechung. — tVr 
die Bahn- und Bahnkassenarztverträge. 

Zeitschrift für Binnenschiffahrt. Berlin. 

Jahrgang 21. Heft 2 n. 4. Vorn 15. Januar und 15. Februar 1914. 

Seehafen-Ausnahraetarife und Binnenhäfen. 

Zeitschrift des Oberschlesischen Berg- und Hüttenmännischen Vereins. Kattowitz- 
Jahrgang 52. November 1913. 

Die Eisenschwelle beim Eisenbahnoberbau. 

Zeitschrift de9 österreichischen Ingenieur- und ArchitcktenrVereins. 

Jahrgang 65. Nr. 47. Vom 21. November 1913. 

Bulgarische Eisenbahngesetze. 

Zeitschrift für Transportwesen und Straßenbau« Berlin. 

Jahrgang 31. Nr. 1 und 2. Vom 1. und 10. Januar 1914 

(1 u. 2.) Geometrische Berechnung von anormalen Gleisabzweigungeo für 
Straßenbahnen. 
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ganjikasee. — Entlastung der Hauptbahn Straßburg—Basel. — (12:) Di* 
Größenbestimmung reiner Versand- und Empfangsschuppen. — Das Wirt* 
schaftsjahr 1913 und die Aussichten auf die weitere Entwicklung des 
Wirtschaftslebens. — Die türkischen Eisenhahnen im Kriege 1912. - 
(13:) Die körperliche Tauglichkeit zum Eisenbahndienst — Auf dem 
Wege zum dreistelligen Vorsignal. — Paris—London über Calais—Dover 
und Boulogne—Folkestone seit 60 Jahren. — Wiederherstellung ausge^ 
schmolzener Achslager von Heißläufern. — (14:) Französische Angriffe 
gegen die deutschen Eisenbahnen. — Verbesserung der maschinellen 
Einrichtungen und Einführung neuer Arbeitsverfahren in Eisenbahn* 
Werkstätten. — Statistik der Eisenbahnen Deutschlands für 1912. — 
(150 Staatsbahnbetrieb und Versorgung des Landes mit elektrischer 
Energie. — Betriebsergebnisse der preußisch-hessischen Staatsbahuen 
im Rechnungsjahr 1912.. — Selbsttätige Signale. — Der Londoner Ver¬ 
kehr im Jahne 1912. 

ZentralMatt der Bauverwaltung. Berlin. 

Jahrgang 33. Nr. 103. Vom 27. Dezember 1913. 

(103:) Das neue Empfangsgebäude in Barmen. 

Jahrgang 34. Nr. 1 bis 13. Vom 3. Januar bis 14. Februar. 

(1:) Elektrischer Betrieb der staatlichen Pariser Vorortbahnen. — (5:) 
Mitteilungen von den Nigerischen Eisenbahnen. — (7:) Versuchsweise 
Anordnung des Oberbaues mit Buchenschwellen auf den badischen Staat¬ 
eisenbahnen. — (8, 12 u. 13:) Das neue Empfangegebäude auf dem Haupt* 
bähnhof in Darmstadt. — (12:) Ankunft der Gleisspitze am Tanganjikasee. 
— (13:) Gegenkrümmungen in Eisenbahngleisen. 


Herautgegeben im Auftrag« des Königlichen Ministerium» der öffentlichen Arbeite*. 
Verlag ron Jullu» Springer, Berlin W — Druck von H. S. Hermann Berlin SW. 
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Die wirtschaftliche Lage Rußlands 
an der Hand des Entwurfes zum Reichsbudget 1914 '). 

Von Dr. Martens. 

Als der Vorsitzende der Reichs-Budgetkommission der Reichsduma den 
Bericht über die Arbeiten der von der Reichsduma niedergesetzten Kom¬ 
mission erstattete, führte er zur Charakterisierung des Entwurfes für 1913 
aus: 

„Der Charakter-) des Budgets für das Jahr 1913 unterscheidet sich ganz 
wesentlich von den Budgets früherer Jahre. In früheren Jahren war nämlich das 
Anwachsen der Ausgaben für Zwecke des Kriegs- und Marine-Ministeriums 
geringer, als dasjenige für die Hauptverwaltung für Agrarwesen und Land¬ 
wirtschaft und für das Ministerium der Volksaufklftrung, d. h. für diejenigen 
Ressorts, in deren Budgets hauptsächlich Ausgaben erscheinen, die die Be¬ 
dürfnisse der Landwirtschaft und der Schulen befriedigen sollen. Im Jahre 1912 
sind die Mittel, die das Budget für die Unterhaltung der Wehrmacht zu Wasser 
und zu Lande und zur Verbesserung der Landesverteidigung vorsieht, um mehr 
als das zweifache stärker angewachsen, als die Beträge für die Hauptverwaltung 
für Agrarweeen und Landwirtschaft und für das Ministerium der Volksauf¬ 
klärung. Im Jahre 1913 sind die Ausgaben für die Unterhaltung der Wehr¬ 
macht sogar fast viermal stärker angewachsen, als diejenigen der beiden an¬ 
deren Ressorts. Daraus folgt, daß das Anwachsen der für Agrarwesen und 
Unterrichtszwecke zur Verfügung gestellten Beträge durch das überaus schnelle 
Anwachsen der für die militärischen Bedürfnisse angewiesenen Summen überholt 
worden ist.“ 

Annähernd trifft die hier geübte, abfällige Beurteilung der Verwendung 
der vom Lande aufzubringenden Mittel auch für das Jahr 1914 zu, wenn¬ 
gleich der Unterschied nicht mehr ganz so groß ist, wie in dem Budget für 
1913. Die Absicht des Berichterstatters der Budgetkommission der Reichs¬ 
duma geht offenbar dahin, die Aufmerksamkeit der Dumamitglieder darauf 

*) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1913, S. 646. 

*) Siehe: Industrie pnd Handel, Organ der Vereinigung der Vertreter von 
Industrie und Handel. St. Petersburg 1913, Seite 331. 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1914. tQ 
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658 Die wirtschaftliche Lage Rußlands an der 

zu lenken, daß nächst der Sorge für die Aufrechterhaltung einer starken 
Wehrmacht, die Pflege der Schule und die Förderung des Agrarwesens zu 
den ernstesten Aufgaben und Pflichten der Volksvertretung gehören, denn 
hier wird die Zukunft des großen Reiches in erster Reihe begründet und 
sichergestellt Schon jetzt, wo Rußland erst seit wenigen Jahren mit Emst 
und, wie es scheint, auch mit Konsequenz, sich der Förderung dieser großen 
Aufgaben zuwendet, gewinnen mancherlei Dinge ein anderes Aussehen, 
namentlich auf dem Gebiete des Landbaues usw. Trotz aller Riesenaus- 
gaben für die Wehrmacht zu Wasser und zu Lande werden immer noch 
erhebliche Beträge für die anderen Ressorts zur Verfügung gestellt so daß 
das Gesamtbudget Zeugnis von einer gedeihlichen Entwicklung der wirt¬ 
schaftlichen Kräfte ablegt. Gleichwohl kann nicht verkannt werden, daß die 
zuversichtlichen Töne, die der Finanzminister in seinem Erläuterungsberichte 
zum Budget von 1913 anschlug, im Erläuterungsbericht zum Budget für 
1914 nicht wiedergefunden werden können. Der Grund hierfür wird sich mit 
Sicherheit erst erkennen lassen, wenn das Jahr 1913 voll abgeschlossen vor¬ 
liegt. Einstweilen darf man annehmen, daß die Voraussetzung für eine 
Befriedigung der ungezählten Bedürfnisse des staatlichen und gesellschaft* 
liehen Lebens 1 )“ nicht nur der äußere Friede ist, der den Goldsegen im 
Lande läßt, sondern daß hierbei noch ganz andere Voraussetzungen ein 
wichtiges Wort mitreden. Es sei hier nur darauf hingewiesen, daß der Ab¬ 
schluß für 1913 nicht unwesentlich von den sicher großen Ausgaben beein¬ 
flußt sein wird, die die Mobilmachung eines beträchtlichen Teils der Armee 
und deren Erhaltung in diesem Zustande beansprucht hat. Es werden das 
sehr große Summen sein, die bei der Aufstellung des Budgets natürlich nicht 
vorausgesehen werden konnten, deren Vermeidung offenbar, vom Stand¬ 
punkte der Regierung aus, nicht angängig war. 

Neben dieser unvorhergesehenen Belastung des Staatssäckels kommt 
dann noch ein weiterer Umstand in Betracht, der einen erheblichen Einfluß 
ausgeübt haben wird, nämlich die weniger günstige Möglichkeit, die Ernte 
an den Markt zu bringen. Zunächst fehlten die hohen Preisnotierungen 
und sodann behinderte der Balkankrieg, mit der zeitweisen Schließung der 
Dardanellen, ganz erheblich die Veräußerung der Getreidebestände. Wie alle 
diese Verhältnisse schließlich beim Abschluß für 1913 in die Erscheinung 
treten werden, muß eben abgewartet werden. In weiten russischen Kreisen 
wird begründeter Weise befürchtet, daß die ungünstigen Verhältnisse einen 
starken Einfluß auf die internationale Handelsbilanz ausüben werden und 
daß Rußland an seinen verfügbaren, freien Beständen der Reichsrentei, diesem 
Gradmesser der wirtschaftlichen Lage des Landes, Einbuße erleiden wird. 


*) Siehe Archiv für Eisenbahnwesen 1913. Seite 646. 


Gck .gle 


Original frnm 

UNIVERSETY OF MICHIGAN 



Hand des Entwurfes rum Reicbsbudget 1914. 


659 

Ob die Befürchtung tatsächlich in Erfüllung gehen wird, läßt siob 
natürlich zur Stunde noch nicht sagen, aber es scheint, daß sie nicht 
unbegründet ist Nach Angaben des Erläuterungsberichtes betrug das 
Aktivum der russischen Handelsbilanz im ersten Halbjahr 


1911 .176,5 Millionen Rubel 1 ), 

1912 .106,7 

1913 . 0,i ., „ . 


Hiernach müßte also die zweite Hälfte des Handelsjahres eine ganz 
außerordentliche Exporttätigkeit bringen, um eine merkliche Änderung der 
Lage herbeizuführen. Dazu kommt, daß Rußland zum Schaden seiner 
aktiven Handelsbilanz die Grenzen für Steinkohlen und Naphtha öffnen 
mußte, wodurch die Einfuhr sehr viel größer wurde, als in 
den Vorjahren. Die Aussichten für eine nennenswerte aktive Handels* 
bilanz*) scheinen hiernach gering zu sein. Das gestattet aber natürlich 
nicht den Schluß, daß die wirtschaftliche Gesamtlage Rußlands sich ver¬ 
schlechtert hat Wir werden noch sehen, daß gerade das Hervortreten der 
Industrie neben der Landwirtschaft, die ja nach wie vor der Eckpfeiler des 
Wirtschaftslebens Rußlands ist, zum Teil d}$ Verschiebung der Handels- 

1 ) Siehe Erläuierungsbericht zum Budget 1914, Seite 11. 

*) Nachdem das Budget bereits feetgestellt und der Duma zugegaugen war, 
ist zu Anfang dieses Jahres in der Nr. 5 der amtlichen Torgowo-Promyschlennaja 
Gaseta das Ergebnis des auswärtigen Handels indenersten 10 Monaten 1913 
mitgeteilt und dem gegenübergestellt worden dasjenige für den gleichen Zeitraum 
1912. Hiernach betragen: 

Für die ersten 10 Monate. 19 12 19 13 

in Tausend Rubel 

Die Ausfuhr. 1 154 656 1 150 483 

„ Einfuhr. 849 903 1 011 389 

Gesamtwert des auswärtigen Handels . 2 004 558 2 161 872 

Bilanz.+304 752 +139094. 

Dazu führt das amtliche Blatt noch aus, daß in den vorstehend aufgeführten 
Beträgen im besonderen Getreide (Roggen, Weizen, Geiste, Hafer und Mais) 
enthalten ist und! zwar: 

1912 mit 392 071 Tausend Rbl. für ausgeführte 387 625 Tausend Pud 

= durchschnittlich für 1 Pud l,oi Rubel, 

1918 mit 411 866 Tausend Rbl. für ausgeführte 464176 Tausend Pud 

= durchschnittlich für 1 Pud 0.91 Rubel. 

Die günstige Wendung in Bezug auf die aktive Handelsbilanz ist durch eine 
sehr lebhafte Ausfuhr in den Herbstmonaten, wie die amtliche Quelle ansführt, 
eingetreten. 

43 i: 
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bilanz im Gefolge gehabt hat. Für die rückliegenden Jahre hatte sich die 
Internationale Handelsbilanz zugunsten von Rußland, wie folgt, gestaltet: 

1909 . 521,4 Millionen Rubel 1 ), 

1910 .J64.? 

1911 . 429.7 

1912 . 346,6 „ , 

es bleibt nunmehr abzuwarten, was das Jahr 1913 als Endergebnis bringen 
wird. 

Die freien Bestände*) der Reichsrentei haben betragen: 

am 1. Januar 1910.112,0 Mill. Rbl. 

. 1. . 1911.333,o „ 

. 1 . „ 1912 473,4 „ 

, 1. „ 1913 484,2 „ 

Der Rückgang um 39,2 Millionen Rubel findet seine Begründung in dem Ab- 


Schluß von Einnahmen 
folgt, stellt: 

und Ausgaben, der sich für das Jahr 

1912, wie 


von der 

von der 

nach der ; 

gegenüber 


™ Regierung 

Reichs- 

Wirklich- 

der Fest¬ 
stellung 

A n 

ver- i 

duma 

i 

S keit 

der Duma 


anschlagt 

festgestellt j 

ergeben 

mehr 


i 

in Millionen Rubel 

Eiuuahmen: 3 ) 


l . | 



1. ordentliche. 

. . . 2 88b,* 

2 896,5 ! 

3 124,3 

227,8 

2. außerordentliche . 

. . . 18,4 

5,4 

7,5 

2,1 

3. überhaupt. 

. . , 2 855,2 

2 901,9 

3 131,8 

229,? 

Ausgaben: 



| 


1. ordentliche. 

. . . 2885,9 

2669,9 

2 721,7 

51,8 

2. außerordentliche . . 

. . . 289,0 

232,0 

449,3 

217,3 

3. überhaupt. 

. . . 3 174,9 

2901,9 

8 171,0 

269,1 


Die Mehrausgabe von 39,2 Millionen Rubel, die die vorstehende Auf¬ 
zählung angibt, ist den freien Beständen der Reichsrentei entnommen, wie 
das oben bereits gezeigt ist. Es sind die Mehrausgaben im wesentlichen bä 
den außerordentlichen Ausgaben entstanden. Der Budgetentwurf, wie er der 
Reichsduma von der Regierung für 1914 zugegangen ist, enthält die folgen¬ 
den Positionen: 

l ) Siehe Erläuterungsbericht zum Budget 1914, Seite 10. 

J ) Siehe Entwurf zum Budget 1914, Seite 6. 

3 > Siehe Entwurf zum Reichebudget 1914, Seite 5. 
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Einnahmen 1 ): 

ordentliche. 3 521,7 Hill. Rbl. 

außerordentliche . 13,4 „ „ 

ans den freien Beständen der Reichsrentei 29,1 „ „ 

zusammen . . 3 558,2 Mill. Rbl. 

A usg,a b e n : 

ordentliche: . . 3 302,7 Mill. Rbl. i 

außerordentliche. 265,5 „ ' 

zusammen . . 3 568,2 Mill. Rbl. 


: * v 

Während der Voranschlag zum Budget für 1913 noch mit einem Über¬ 
schuß 2 ) von 132,7 Millionen Rubel abschloß, rechnet die Regierung für 1914 
bereits von vornherein mit einejn-Fehlbetrag von rd. 29 Millionen Rubel 
Allerdings sind die in Aussicht genommenen Ausgaben um den großen Bei¬ 
trag von rd. 350 Millionen Rubel abermals angewachsen. Im einzelnen 
kann Über die projektierten Einnahmen und Ausgaben berichtet werden, daß 
die Einnahmen veranschlagt worden sind, aus: 


1 

1 

1913 

1914«) 


Mill. Rbl. i v. H. 

Mill. Rbl. 

v. H. 

1. den Hoheitsrechten. 

925,3 29,2 

1 069,5 

30,4 

darunter aus j 

dem Spiritusmonopoi. 

2. dem Staatseigentum und Kapitalien . . j 

800,1 

986..» 31,1 

935,8 

1 111,8 

3M 

darunter aus 

den Staatseisenbahnen.i 

782,3 

858,3 


3. indirekten Steuern.. j 

667,4 j 20,7 1 

709,9 

20,1 

4. direkten Steuern . '.j 

249,9 ! 7,9 | 

264,5 

7* 

B. Zöllen..j 

218,3 j 6,a ! 

232,4 

6,6 

6. Rückzahlung der Ausgaben der Reichs- i 
rentei.. 1 

’ ; I 

113,t 1 3,6 j 

1 

1 

| 116,6 

3,8* 

7. sonstigen Einnahmen.j 

18,3 1 0,6 

l 1 

17)7 

0,5 

zusammen . . . j 
8. dazu außerordentliche Einnahmen ... ij 

' 1 

3169,1 | — I 

r ■ 1 ■ 

3 621,7 

_ 

10,0 i — |j 

13,4 j 

— ' 

überhaupt ... | 

3 179,1 — | 

3 535.1 ! 

— 


*) Siehe Entwurf zum Reichsbudget 1914. Seite 7. 

2 ) Siehe Archiv für Eisenbahnwesen 1913, Seite 654. 

*) Siehe Entwurf zum Reichsbudget 1914. Seite 7 und 9. 
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Das ist, was an der Hand der amtlichen Veröf fentüchupgen* als Übersicht 
über die Gestaltung dee Reichsbudgets für 1914 mitgeteilt werden kann. Und 
der Schluß, der aus dieser gedrängten Zusammenfassung gezogen werden 
darf, läßt zu, auszusprechen, daß das Gesamtbild, das das Budget zeigt, für 
Rußland ein günstiges ist Man kann wohl sagen, ohne in die außerordent¬ 
lich optimistische Tonart zu verfallen, die der Erläuterungsbericht zum 
Budget für 1913 noch anschlug, daß der Erläuterungsbericht zum Budget 
für 1914 das wirtschaftliche Leben Rußlands fast auf der ganzen Linie 
sich in aufsteigender Richtung bewegend zeigt 

Wäre diese aufsteigende Richtung nicht zweifellos, vorhanden und 
beeinflußte sie nicht das wirtschaftliche Leben des Landes in ganz maß¬ 
gebender Weise, so wäre es dem Finanzminister natürlich ganz unmöglich 
geworden, mit einem solchen Budget vor das Land zu treten. Ein Budget, 
das ein Mehr gegen das von der Reichsduma für- 1912 festge- 
stellteBudget (siehe Seite 660), in Einnahme von 633*2 Millionen Rubel 
und gegen die wirklich eingegangenen Einnahmen von 403,3 
Millionen Rubel vorsieht! 

Der Einnahme-Voranschlag für 1914 übersteigt auch den für das Jahr 
1913 um 356,o Millionen Rubel! Es sind da* große Summen, die aufgebracht 
werden mußten, um die ordentlichen Anforderungen des Ausgabe-Budgets 
und auch dessen außerordentlichen Bedarf decken zu können. Wenn es 
dennoch nicht ganz geglückt ist, Einnahme und Ausgabe im Gleichgewicht 
zu halten, ohne auf die freien Bestände der Reichsrentei zurückzugreifen, 
so ändert das in der günstigen Beurteilung der wirtschaftlichen Lage des 
Landes gar nichts. Erstens handelt es sich um einen ganz geringfügigen 
Betrag und sodann enthält der Abschnitt „außerordentliche Ausgaben“ 
Forderungen, die in den Budgets westeuropäischer Staaten in der Regel 
überhaupt nicht hier Vorkommen, sondern durch Anleihen gedeckt wer¬ 
den, wie z. B. Kosten für den Bau von Eisenbahnen. 

Aber trotz dieser zurzeit durchaus günstigen Verhältnisse wird es 
unseren Nachbarn im Osten, wie es scheint, bei dem rapiden Anwachsen der 
Endsummen des Budgets doch bedenklich zu Mute. Wenn man die o rd ent¬ 
liehen Ausgaben im Jahre 1905 mit 1916 Millionen Rubel 1 ) gegenüber¬ 
stellt denjenigen aus dem Jahre 1914 mit 3303 Millionen Rubel, so gibt das 
einen Unterschied von 1387 Millionen Rubel! Da kann man sich nicht son¬ 
derlich wundem, wenn Stimmen laut werden, die ängstlich fragen, wo soll 
das hin? Und solche Stimmen haben sich in letzter Zeit reichlich vernehmen 
lassen. 


A ) Siehe Entwurf zum Reichsbudget, Seite 46. 
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Im einzelnen sind: 


^ .' "1 

wirklich verausgabt 

veranschlagt 
von der Regierung 

*r . ’ * j 

1911 • 1912 

1913 1914 


i s Millionen Rubel 

li_ 


■ ■ i 

1. Ministerium <U»r. YolJisaufkl&rung: 1 2 ) . 



i 


überhaupt.j 

davon: ! 

97,« 

118,t 

136,7 ' 

161,6») 

a) für höhere Lehranstalten.i 

7,3 

7,1 

7,i 

8,1 . 

b) „ ^mittlere - . 1 

16,9 

23,1 

31,8 

34,2 

c) „ untere _ . 

2. Kriegsministerium -): 

45,9 

i 

56,9 

67,a ! 

! 

81,9 " 

überhaupt. 

davon: 

497,8 

527,9 

545,6 1 

699,1 *) 

a) Verpflegung der Armee.j 

352,0 

380,6 

374,9 

408,9 

b) Bewaffnung.| 

37,1 

30,6 

35,4 

33,3 

c) Lehranstalten. 

16,i 

16,6 

17,9 

19,i 

cl) Bauarbeiten und (Irunderwerh . . j 
3. Marineministerium 3 ): j 

35,2 

42,7 

59,2 

71,3 

. . überhaupt.| 

, davon: ,] 

120,9 

li 

176,0 

230,4 

250,» 

a) Verpflegung* der Besatzung . . . 

i3,9 

14* 

16,o 

. 

, 18,6 

b) Fahrten. 

17,2 

18,o 

20,8 

25,6 

c) Schiffbau .. 

55,3 

76,a 

103,i 

112,9 

1 d) Bewaffnung .. 

11,7 

30,» 

47,3 

34,7 

e) Kriegshäfen .. 

j 11 »9 

18,3 

28,9 

42,2 

f) Unterricht8zwecke. 

4. Ministerium der Verkohrsanstalten 4 ): 

|i 1.1 

M 

1,5 

1* 

überhaupt. 

davon: 

li) Wasserwege: 

| 543,1 

ii 

656, i 

649,6 

! 

739,9 

Vorerhebungen und Neubau . . 

; ; 5,4 

8,a 

10,8 

13,7 

Unterhaltung. 

b) Chausseen und Landwege: 

18,5 

1 

; 14,8 

i 

16,4 

1 

20,o 

Vorerhebungen und Neubau . . 

! 0,7 

0,6 

2,0 

1.9 

Unterhaltung. 

8,o 

8,3 

9,i 

11,4 

e)* Staats ei senbahnen. 

502,6 

510,1 

596,8 

i 

677,3 


1 ) Siehe Entwurf zum Reichsbudget, Seite 39. 

2 ) Siehe Entwurf zum Reichsbudget, Seite 44 und 47. 

3 ) Siehe Entwurf zum R< ichshudget, Seite 44. 

4 ) Sielic Entwurf zum R< ichsbudget. Seite 40 und 47. 
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wirklich verausgabt ' T «**nachl*gt 

von der Regierung 

1911 1912 1913 1914 


Millionen Rubel 


Finanzministerium l ): 

überhaupt. 

403,1 

424,7 

’i 

* 463,7 

494*3 

davon: 

a) Zahlung für Kechnung der Garantie 
an die Privatbahnen. 

lü,s 

9,8 

»l,t 

i 

i 

i 

i io,» 

b) Pensionen. 

70*6 

73*2 

64,8 

i 86,0 

c) Unterstützungen und Belohnungen 
(anscheinend für alle Ressorts *. 

26,1 

29,s 

30,7 

38,c 

d) Akzise. 

187,* 

198,S 

224,1 

240,2 

Ministerium für [Landwirtschaft*}: 
überhaupt., 

108,5 

1 19,9 

I35,a 

167,6 

davon: 

a) Lehranstalten. 

•V 

4»J 

5,3 

6,2 

b) Landwirtschaft und landwirtschaft¬ 
liche Betriebe. 

| 

81,3 

36,8 

44,9 

47,4 

c) Förderung der Hausindustrie . . 

0,9 

lr» 

2,3 

M 

d) Trockenlegung von Sümpfen, Be- ; 
Wässerung usw. 

4*3 

5,» 

8,6 

11,2 


Aus der langen Reihe von Einzeletats der mannigfachen Ressorts in 
Kußland sind hier die beachtet, die von besonderem Einfluß auf die Entwick¬ 
lung des geistigen Lebens der Nation, auf die Förderung des materiellen 
Fortschrittes oder auf die Sicherstellung der äußeren und inneren Ruhe sind. 
Hierbei ist schon in früheren Jahren an dieser Stelle immer besonders betont 
worden, wie außerordentlich erfreulich für den außenstehenden Beobachter 
der Entwicklung der Verhältnisse in Rußland es zu sehen ist, daß endlich 
erkannt worden ist, daß der Weg zum Fortschritt, auf allen Gebieten durch 
die Elementarschulen führt Man ist an manchen Stellen sogar zu der Mei¬ 
nung gekommen, daß auf dem Gebiete der Hochschule zurzeit schon zuviel 
geschieht im Vergleich zu dem, weis für die mittleren und Elementarschulen 
geschieht Ob das Urteil zutreffend ist, mag dahingestellt bleiben, hier kann 
nur festgestellt werden, daß Regierung und Volksvertretung, letztere über¬ 
trifft in ihrem Eifer erstere noch durch Erhöhung der zur Verfügung ge 

*) Siehe Entwuif zum Reichsbudget, Seite 36. 

Siehe Entwurf zum Keichsbudget, Seite 42. 
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stellten Mittel, energisch bemüht sind, das nachzuholen, was viele Jahrzehnte 
hindurch schwer vernachlässigt worden ist. So finden wir denn (siehe 
Seite 664) eine wahrhaft glänzende Fürsorge für die unteren Lehranstalten 
sich auch in dem Budgetentwurf für 1914 betätigen. Die Zahl für 1914 tritt 
aber erst in die rechte Beleuchtung, wenn man die aufgewendeten Beträge 
der Jahre vorher vorausschickt 

Es sind für die unteren Lehranstalten verausgabt worden: 
verausgabt veranschlagt 

1907 1908 1909 1910 1911 191 2 19 13 1 ) 1914 

Millionen Rub e 1 

14^ 20,9 27,9 38,3 45,9 66,f 67,9 81,9, 

das bedeutet einen Anteil der unteren Lehranstalten an den ordentlichen Ge¬ 
samtausgaben von 0,99 % im Jahre 1907 und von 2,30 % im Jahre 1914. 

Diese ausgesprochene und seit mehreren Jahren zielbewußte Schul¬ 
politik des Staates, die endlich sich die mühsame Arbeit zur Aufgabe gemacht 
hat, das Volk durch die Dorfschule einer Bildung zuzuführen, die es allmäh¬ 
lich befähigen soll, sowohl sittlich als kulturell einen höheren Platz einzu¬ 
nehmen, als das gegenwärtig der Fall ist, muß ihre guten Früchte zum Wohle 
des Ganzen tragen. Es ist übrigens die Staatsregierung nicht allein auf dem 
Plane erschienen, vielmehr haben sich die Landschaftsinstitutionen 2 ) von 34 


*) Für 1913 und 1914 geben die Zahlen nur die veranschlagten Beträge an. 

2 ) Es hat vor kurzem {Dezember 1913) in St. Petersburg ein Kongreß für 
Volksbildung getagt und bei dieser Gelegenheit sind die Ergebnisse der Be¬ 
mühungen auf dem Gebiete der Volksbildung innerhalb von 34 europäischen Gou¬ 
vernements zusammengetragen worden. Die St. Petersburger „Rjetscb“ bringt 
aus den Veröffentlichungen folgende interessante Mitteilungen über eine 
43jährige Tätigkeit der Landschafteinstitutionen (Semstwo) auf diesem Gebiete. 
Da erfahren wir, daß für Rechnung der Landschaftsinßtitutionen 


im Jahre 

verausgabt wurden 
Tausend Rubel 

in hundert Teilen 
des Gesamtbudgets 

1871 

1 600,o 

7,5 

1880 

6831,9 

14,3 

1890 

7 226,8 

15,o 

1900 

1B 970,9 

17,9 

1910 

42822,0 

25,0 

1913 

80222,0 

31,6. 


Eg sind also nicht nur die absoluten Geldbeträge, die Verwendung ge¬ 
funden haben, sehr erheblich gewachsen, sondern auch die verhältnismäßige Be¬ 
lastung der Gesamtausgaben der Budgets ist sehr stark gestiegen. Wenn diese 
Landschaftsinstitutionen es notwendig finden, 31,6 % ihrer Gesamtausgaben für 
Volksschulen anzulegen und auch die Möglichkeit haben, eine solche Belastung 
für diesen Zweck zu tragen, so ist das aller Anerkennung wert und ein sicheres 
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europäischen Gouvernements tapfer ap ihre Seite gestellt und ergänmn eomit 
in den ihrer Fürsorge anvertrauten Kreisen die Tätigkeit der Regierung, 
nicht minder werden es die Städte in ihrem Bereiche getan haben. Ein zu¬ 
verlässigeres Anzeichen für die wirtschaftliche Aufwärtsbewegung eines 
Staates oder, wie hier, Kreises, kann es gar nicht geben, als die Aufwendung 
großer Beträge für Zwecke, die zunächst ein ideales Ziel verfolgen.* 

Ebenso versucht die Hauptverwaltung für Agrarwesen und Landwirt¬ 
schaft auf dem ihrer Fürsorge zugefallenen Teil, die ländliche Bevölkerung 
vorwärts zu bringen. Seitdem durch den Allerhöchsten Ukas vom 27. August 
1906 die Bauern auf eigener Scholle seßhaft gemacht werden können und dies 
(siehe Seite 669) schnell fortschreitet, tritt auch das Bestreben hervor, die 
Bauern darüber zu belehren, wie sie durch sachgemäße Bearbeitung ihres 
Eigentums dessen Ertrag immer mehr zu erhöhen vermögen. Die Zahl der 
Lehranstalten und ebenso die hierzu erforderlichen Mittel sind daher mehr¬ 
fach erhöht worden (um rd. 800 000 Rbl.) *). Das zurzeit Wichtigste ist auf 
diesem Gebiete, daß für 1914 eine weitere Vermehrung der vorhandenen 
niedrigsten Lehranstalten 2 ) um 19 für die praktische Ausbildung und um 33 
der Volks- und Elementarschulen, die aber ihr Hauptaugenmerk auf die Aus¬ 
bildung in landwirtschaftlichen Fragen richten sollen, stattfinden soll. 
Neben dieser schulmäßigen Ausbildung auf landwirtschaftlichem Ge¬ 
biete sieht das Budget aber noch nL 900 000 Rbl. 2 ) vor, um auch außerhalb 
jler Schulen die Bauern auf Musterwirtschaften über die Fortschritte im 
Ackerbau belehren zu können. 

In dasselbe Gebiet gehören 4,4 Millionen Rubel 2 ), die angewiesen wer¬ 
den sollen, um die Zahl der Bezirks-Agronomen, Instrukteure und Meister, 
die schon am 1. Januar 1913 4931 Köpfe stark war, noch weiter um 196 


Zeichen für einen vorhandenen Wohlstand. Es ist nichts so leicht in Rußland, 
als in den Kreisen der Landbevölkerung auf Schulbildung zu verzichten. Wenn 
sich also die Landschaften dazu entschließen können, 31,6 % der Ausgaben für 
die Volksschule zu verwenden, so müssen andere, dringende Bedürfnisse, deren 
Fehlen täglich mehr drücken würde, schon vorher befriedigt worden sein. Es 
geht den Landschaften also wirtschaftlich gut 

Im Schuljahre 1910/11 wurden in den 34 Gouvernements 27 345 Landschafts¬ 
schulen unterhalten, an denen 45 296 Lehrkräfte tätig waren und in denen 
1834107 Kinder unterrichtet wurden. 

Außer diesen Landsschaftschulen kommen dann noch die von den städtischen 
Kommunen unterhaltenen Elementarschulen in Betracht so daß zurzeit die An¬ 
strengungen, das allzulang Versäumte nachzuholen, reichlich groß sind. 

*) Siehe Entw. z. R, B. Seite 42. 

2 ) Siehe Torgowo-Prom.-Gaseta. 1913. Nr. 238. 
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Zahl der 
Bauernhöfe, 

. ••J-ij ;i die «toe . 

■pti ; | ; ^gclung der 
Uftt# Eijreotuinv- 
jj: verhUltnisMi 
Z. !j:j. haantfragl 
i haherr 

1907 221 079 

1910 «51011 

10.U 699149 

; JS26 24& 


ei Wia't^q Pri kte zur ilureh^fühH. wurde die 
Regelung der Eigeutumö- KcgeMng der ^igeutuin$- 
• verhiUtui^e 

Zahl ' PiätV ir. Zahl Flftfclj« 

der ; Deßj&HriGu der in 

Bauernhöfe ; jj ~j, K j UJI Öanemlitffe Delljältirieu 


■&i m 
-ilöuii 
4070*1 
741 ili 


«16300 
3936 296 
0 739 965 
6627.-580 


27 449 
376,11.52 
397 766 
431-236 


287683 
3 447 297 
3 609 796 
3700662 


Durch besonder«« tlwefcc vom 14, Juni ferner die Verlt.iii 

in de« ’ W<-i. lisrd.fb>«wr«enieht* s t geregelt’ Hier li.ii di« Bewegung 
um die Mkte 10II hegtMioen und einen /yieüilicb gr«tU>o Tltttfsing: »»gonom- 
awm. >.-r sind Im ,Jahre 1911 35 24L l-iaßjMnr«»/ il.$' .Dorig6«»»etr»ecliiifteü 
gehörig, jUM r '-i r >8 Hnw,‘»?>itei*fß. iui -D*D.-•• ifi'-j;- 70 193 r>oß£ätta*n. 230 
'.ßoi'fgtnwteehftftoii gehörig, tnit 10 361 l%usi»iiit 2 *rü. aur tieffboKung gö- 
langt. i >;e Verteil ii/ig diegni* . Läiulerrien war bei 320 iWfgeutcin 
srbrffien mit 14 5 !", Kau.sbv*jtzmi und 106 130 i >eL,j<tti«m dwrbiigeTöbrL 
pKiv Ertauleniogsliericht fligt diesem ÄKsehtiiU 
hiHtso; daß ntrzett der Abfassung des Beriett**s roh de«i ;V«rfai«v.n bd? 
troffen sind übej'hartid: - 4 C^13 ni*iit 7410 243 DeU)ätineu Land, und 

zwar sind davon: . 

die \'(>i-vr«ff»> mit 2S6 Siedlungen .und 7« 260 Detijätinen. 

die. '.7 i i-m.><‘*ii-> A rlH'jien in» Gange hei 237 Siedlungen aat 83 785 

]>f'!>iiiUiu‘n. 

die lorbemteudcfi Arbeite« linden statt bei 490 Siedlungen und 

,4öftA%snn Angaben läßt sich eetnohTnen. daß a.ueh Ln den Weiehael- 
C*ouveru6meuts die Lantn.irgnoisattoÄ schnell Fuß gefaßt hat. 

; Auf deaiseibeh Crehiete hetittrgt »Cft noch neben dem öttud* die Bauern* 
Laj\dl>6b.k’ , j • ’btidh sie ba< sowcdil Eiuzelbeeitz. der Bauern, vnllknmnieti 
neu begründet als «urh den Bauer« «möglicht ihren von» Staate erworbe¬ 
nen Besitz durch Xukanf zu firgftöz'nr».. .fibe? dittte Tätigkeit der Bank geben 
die fVilgemldft Angaben ÄtiskahfD 
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im Jahre ! ) 

verkauft 

wurden 

Deßjätinen 

zum Preise 

für 

! 1 Deßjätine 

! Rubel 

dagegen haben die Bauern 
beim Kaufe 

durch Vermittler 
den Besitzern 
zahlen müssen 
Rubel | 

vom Staate 

zahlen müssen 

I Rubel 

1907 .. . 

190 799 

f; 

100 

133 

119 

1910 . . . 

791 646 

123 

140 

90 

1911 . . . 

721034 

115 

141 

80 

1912 . . . 

397 925 

1 121 

1 

145 

135 


Neben dieser Begründung selbständiger Bauernhöfe ist ein ziemlich 
weites Gebiet der Tätigkeit der Bauern-Landbank die Beleihung bereits 
angekaufter Stellen, um den Bauern über die ersten schweren Jahre hin¬ 
wegzuhelfen. Wie sehr sich die wirtschaftlichen Verhältnisse in der Be¬ 
obachtungsperiode gebessert haben, läßt sich aus folgendem erkennen: 


1 

i 

i 

! 

J a h r *) 

Anzahl der 
Deßjätinen, 
die der Bank 
verpfändet sind 

Anzahl der Deß¬ 
jätinen, die der 
Bank verfielen 
und öffentlich 
verkauft werden 
mußten 

das Verhältnis 
der überhaupt 
verpfändeten 
Deßjätinen, zu 
den öffentlich 
verkauften 

i 

1907 . 

9 107 673 

161579 

1,77 V. H. 

1910. 

12961 764 

24199 

0 , 1 » „ 

1911. 

14380761 

19954 

0,14 „ 

1912. 

16 366 610 

30118 

i 0,19 „ 


i 


Besser kann man kaum die wirtschaftlich aufsteigende Lage der 
selbständigen Bauern kennzeichnen. 

Daß der Ausfall der Ernte hierbei eine sehr wichtige Rolle spielt, wer 
wollte wohl daran zweifeln, aber nach Auffassung der maßgebenden Regie¬ 
rungsstellen*) ist neben der Gunst der Witterung zweifellos ein großer 
Fortschritt auf vielen Gebieten der Landwirtschaft zu verzeichnen. Nicht 
zuletzt gerade bei den seßhaft gemachten Bauern. Der Unterrricht, von dem 
vorstehend berichtet worden, hat in der kurzen Zeit, während welcher er 
systematisch gefördert wird, offenbar weit über die Kreise hinaus, auf die 


A ) Siehe Erl&uterungsbericht z. Fi. B. Seite 7 u. 9. 

2 ) Siehe Erläuterungsbericht z. Fi. B. Seite 10. 

3 ) Siehe Itogi für das Iahr 1913. Torgowo.-Prom.-Gaseta 1914. Nr. 5 S. 2. 
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er berechnet worden, wohltuend gewirkt. Der Raubbau, die Dreifelderwirt¬ 
schaft, die Brachländereien werden verlassen und der intensiven Bewirt¬ 
schaftung wird immer mehr Raum gegeben. Futtergräser werden angebaut, 
auch von Bauern, und die Wiesen werden gepflegt Gleichzeitig gewinnt die 
mechanische Bearbeitung der Felder mit modernen Werkzeugen und Ma¬ 
schinen schnell an Boden. 

Beeinflußt von dem offensichtlichen Fortschritte auf clem Gebiete des 
Feldbaues, zum Teil von ihm abhängig, ist die günstige Entwicklung der 
Viehzucht, die beobachtet werden konnte, und im Zusammenhänge damit 
das Entstehen von Molkereibetrieben. So namentlich in den westrussischen 
Gouvernements, wo denn auch als Nebenbetrieb der Molkereien die 
Schweinezucht sich gut entwickelt und für ihre Produkte sich gute Ab¬ 
nehmer sowohl im Inlande als auch im Auslande fanden. 

Es ist der Fortschritt auf allen Gebieten der Landwirtschaft und 
daneben die schnell fortschreitende Agrarreform wohl das wichtigste Ka¬ 
pitel der wirtschaftlichen Entwicklung des Zarenreiches. Rußland wird 
seinen Charakter als des größten Agrarstaates in Europa, menschlichem 
Ermessen nach kaum je, jedenfalls nicht in absehbarer Zeit, verlieren. 
Die Fortschritte, die es daher auf diesem Gebiete macht, können 
nicht aufmerksam genug verfolgt werden, denn es ruhen da noch 
Kräfte ungenützt, ungehoben, die, einmal mobil gemacht, geeignet 
sein können, die bestehenden wirtschaftlichen Verhältnisse Rußlands 
und * vielleicht über seine Grenzen hinaus stark zu verschieben. Die 
Einführung der Agrarreform (Landorganisation) war daher eine 
große Tat, denn es darf nie übersehen werden, daß das Land, das für diese 
Zwecke zur Verfügung steht, sehr groß ist 1 ). Wird das aber in intensive 
Kultur genommen, so werden damit unermeßliche Werte mobil gemacht, 
deren Rückwirkung auf die gesamte Volkswirtschalt sich nicht so ohne 
weiteres schon jetzt übersehen läßt. 

Die Durchführung der Agrarreform aber, soweit sich das zurzeit über¬ 
sehen läßt, ist groß angelegt, wird offenbar zielbewußt gefördert und hat 
schon in der kurzen Zeit ihres Bestehens Fortschritte gemacht, kann Erfolge 

*) Nur wenn die zurzeit unter der Bezeichnung „Ödländereien“ aufgeführten 
Gebiete des europäischen Rußlands in Betracht gezogen werden, so sollen das, 
nach Angabe des „Wjestnick Finannseow“ usw., rd. 61 Millionen Deßjätinen sein. 
Von diesem großen Areal sind, nach derselben Quelle, mindestens 31 Millionen 
Deßjätinen urbar zu machen. Das ist nur Land, das zurzeit ungenutzt, als „Ödland“, 
daliegt. Die weiteren Ländergebiete, die sonst noch dem Staate zur 
Verfügung stehen, und diejenigen, die außerdem jederzeit angekauft werden 
können, sind außerordentlich groß. Von Landmangel sollte füglich zurzeit nicht 
geredet weiden. 
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aufweisen, die noch vor wenig Jahren ins Bereich der Fabel verwiesen 
worden wären, weil sie ganz aus dem Rahmen dessen fallen, was man 
im allgemeinen sonst in Rußland zu beobachten sich gewöhnt hat 

Es entbehrt eben dieser große Vorgang, immer vorausgesetzt, daß er 
nicht abgebrochen, sondern konsequent weiter gefördert wird, auch nicht 
einer sehr wichtigen politischen Rückwirkung. Je mehr nämlich und je 
nachhaltiger die russische Regierung die Agrarreform fördert, desto mehr 
seßhafte Landbevölkerung, desto mehr ihr Eigentum schützende und 
pflegende Bauern werden allmählich ein Rückhalt der Regierung werden, 
desto weniger Aussicht hat demnächst eine Umsturzbewegung, wie sie noch 
in den Jahren 1905—07 Rußland in seinen Grundfesten erschütterte, auf 
Erfolg, weil sie hier auf einen Bevölkerungsteil stoßen würde, der zufrieden 
ist und der ruhige Verhältnisse zu seiner gedeihlichen Weiterentwicklung 
braucht. 

Allerdings darf nicht übersehen werden, daß neben dieser sich nur. 
bildenden, hoffentlich zufriedenen und zuverlässigen Bauernbevölkerung 
leider der eingesssene Adel in seinem Besitzstände ganz bedenklich zurück¬ 
geht In 45 Gouvernements des europäischen Rußlands besaß der Adel 
noch im Jahre 1862 87,2 Millionen Deßjätinen Land (= 95,3 Millionen 
Hektar). Seit jener Zeit ist die Bauernbefreiung, unter Kaiser Alexan¬ 
der IL, die dem Adel Land nahm und Geld brachte, übers Land dahin- 
ge gangen. 

Das Geld ist aber, wie unwidersprochen von Kennern der Verhält¬ 
nisse festgestellt worden, zum allergrößten Teile leichtlebig vergeudet, und 
darauf ist vom verbliebenen Lande weiter verkauft worden. So konnte der 
Adel des europäischen Rußland 1882 nur noch 71,2 Millionen Deßjätinen. 
1892 nur noch 58,2 Millionen Deßjätinen und 1897 nur noch 47,9 Millionen 
Deßjätinen als in seinem Besitz befindlich nach weisen. Das sind Ver 
Schiebungen, deren Rückwirkung in politischer und wirtschaftlicher Be¬ 
ziehung noch nicht übersehen werden können. Es ist auch eine Frage, die 
erst die nächsten Dezennien beantworten können, ob die zurzeit so macht¬ 
voll einsetzende Neubildung von kleinen Eigentumseinheiten der Bauern 
an Festigkeit und Zuverlässigkeit den niedergehenden Adel, wenn auch nur 
teilweise und wenn auch nur in einer bestimmten wirtschaftlichen Richtung, 
zu ersetzen vermag. So werfen die neuen Verhältnisse mit ihren zweifel¬ 
los sehr großen Fortschritten auf wirtschaftlichem Gebiete doch so tiefe 
Schatten, daß zunächst große Vorsicht in der Beurteilung der Neu¬ 
gestaltung, wenigstens soweit politische Rückwirkungen in Frage kommen, 
am Platze ist. Das kann aber nie hindern, den Weg, den die Regierung 
zur Festigung dieser zurzeit noch in der Entwicklung begriffenen Zustände 
eingeschlagen hat, als einen richtig gewählten zu bezeichnen. 
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Die Folgen auf wirtschaftlichem Gebiete will man schon erkennen, 
obgleich das große Werk erst sechs Jahre im Gange oder besser im Werden 
ist Diese Folgen können nur bessere Ernten — in erster Reihe — sein. 
Die Zahlen der letzten Jahre bestätigen das, denn es betrug: 

I Weizen I Roggen ^ „ 

i xxr. ~ I Gerste Hafer 

Winter i Sommer Winter \ I 

j| Millionen Pud (1 Million Pud = 16 380 t) 


L 


die Durchschnittsernte der Jahre 1 




' 


1907—1911 .|! 

317, a 

729,0 

1265,9 

551,7 

841,5 

1912.; 

406,1 

931,» 

1600,0 

617,0 

947,0 

1913»).1 

1 

362,9 

794,9 

1312,9 

610,6 

939,7 


Hiernach würde die Ernte 1918 gegenüber derjenigen von 1912 zurück¬ 
geblieben sein, aber den Durchschnitt der Jahre 1907—1911 noch immer 
erheblich überstiegen haben. Als Bestätigung der stetig zunehmenden Ge¬ 
treideproduktion kann auch angeführt werden, daß die Getreideausfuhr 
regelmäßig steigt, mit Ausnahme allein der Jahre 1898—1902. Es liegen 
mir hier die Angaben für den Zeitraum 1883—1912 vor, danach sind aus- 
geftihrt worden*) 


1883—1887 . . 

. 335,8 Mill. Pud 

= 100,0 v. H. 

1888—1892 . . 

. 404,0 „ 

n 

= 120,3 „ 

1893-1897 . . 

• 522,8 „ 

71 

= 155,7 „ 

1898—1902 . . 

. 453,3 „ 

11 

- 135,8 „ 

1903—1907 . . 

. . 610,0 „ 

11 

= 181,6 „ 

1908—1912 . . 

. . 675,3 „ 

11 

= 201,1 „ . 


Berücksichtigt man, daß Rußland von Jahr zu Jahr für die Ernährung 
der schnell wachsenden Bevölkerung immer mehr Getreide im Lande selbst 
verbraucht, so muß es, um die vorbezeichneten Mengen ausftihren zu können, 
fortschreitend mehr ernten. Da die Ausfuhrzahlen einwandfrei fest¬ 
stehen, so können die Ernteschätzungen, mit ihren unsicheren An¬ 
gaben, ruhig ausgeschaltet werden, um zu dem Schluß zu kommen, daß der 
Kömerbau regelmäßig zunimmt. Da nun neuerdings eine intensivere Be¬ 
wirtschaftung Eingang zu finden scheint, auch die Agrarreform mit ihrem 


*) Es sind hier die vorläufig festgestellten Zahlen hingesetzt, die von der 
„Torgowo-Prom.-Gaseta“ Nr. 5, S. 14, veröffentlicht worden sind, weil diese bei 
dem Streit über den Umfang der Ernte 1913 als die zutreffendsten anerkannt wor¬ 
den sind. 

2 ) Siehe Torgowo-Prom.-Gaseta. Nr. 292, S. 13 . 

Archiv fflr Eisenbahnwesen. 1914. . . 
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gebracht, um die Hafenplätze und weitere, wichtige Punkte im Innern des 
Landes mit Elevatoren auszustatten. Wie sehr diese Anlage einem 
dringenden Bedürfnisse entspricht, mag daraus entnommen werden, 
daß sogleich nach der Betriebseröffnung kleine Getreideproduzenten 
in großer Zahl den Überschuß ihrer Ernten den Elevatoren zu¬ 
führten. Bis zu 36 Rbl. sinken die Darlehen. Das ist möglich, weil 
die Reichsbank, die den Ausbau des Elevatorennetzes und dessen Verwaltung 
in der Hand hat, unter anderem in die Betriebsregeln die Bestimung auf¬ 
genommen hat, daß Mengen von 25 Pud (= 409 kg) an eingelagert werden 
können, die dann bei der Annahme klassifiziert werden. Das Getreide ver¬ 
liert natürlich den Zusammenhang mit dem Produzenten, dieser erhält viel¬ 
mehr nur das Recht gewährleistet, die gleiche Menge Getreide, von gleicher 
Güte, an irgend einem, vom Einlagernden zu bestimmenden Orte, an dem 
sich ein Elevator befindet, gegen Rückgabe des Einlieferungsscheines 
(Weigh-Note) zu erhalten. Auf Grund der Verpfändungspapiere (Warrant) 
wird ihm die Möglichkeit gegeben, das eingelagerte Getreide zu verpfänden 
und ein Darlehn aufzunehmen. Das Getreide wird im Elevator erhalten, ge¬ 
reinigt, verwogen usw., kurz alles wird wahrgenommen, um den Handelswert 
mindestens zu erhalten, falls aber möglich, noch zu erhöhen. Die Bestimmung, 
die auch den kommissionsweisen Verkauf des eingelagerten Getreides der 
Verwaltung gestattet, ist allerdings bedenklich, denn im allgemeinen gilt als 
feste Regel, daß ein öffentliches Lagerhaus, und ein solches ist ein Elevatoi 
der Reichsbank zweifellos, nie am Gewinn beim Verkauf der Ware beteiligt 
werden darf, darin liegt die Gewähr für die gleichmäßige Behandlung aller 
eingelagerten Getreidemengen. Vielleicht ist das Verlassen dieser Grund¬ 
regel unter den obwaltenden Verhältnissen nicht zu vermeiden gewesen. Es 
bleibt dann nur zu hoffen, daß das Vertrauen der Einlagerer, einerlei ob sie 
die Verwaltung mit dem kommissionsweisen Verkauf betrauen oder nicht, 
dem Unternehmen erhalten bleibt, denn das ist der Angelpunkt, um den sich 
künftig alles drehen wird. Vermag sich die Verwaltung der Elevatoren das 
Vertrauen zu sichern, dann bleibt ihr auch die Kundschaft erhalten, und das 
ganze Unternehmen wird seinen Zweck erfüllen können. 

Wenn man nun im Auge behält, daß Rußlands wirtschaftliches Ge¬ 
deihen in erster Reihe vom Gedeihen seiner Landwirtschaft abhängt und von 
den Fortschritten, die auf diesem wichtigen Gebiete gemacht werden, dann 
kommt man unwillkürlich dazu, daß in den eben besprochenen Vorgängen 
ein ganz gewaltiger Schritt vorwärts erkannt werden muß. Nicht nur, daß 
die innere Kolonisation ganz mächtig gefördert wird, sondern sie selbst ist 
großzügig angelegt und ihr ein Boden bereitet worden, auf dem sie sich 
gesund weiter entwickeln kann. Es ist selbstverständlich, daß die Rückwir¬ 
kung eines solchen Vorgehens zur Stärkung und Hebung der Landwirt- 

44* 
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Schaft auf den ganzen staatlichen Organismus von der größten Bedeutung 
sein muß. Ob die Sanguiniker recht haben, die schon gegenwärtig einen 
Fortschritt auf dem Gebiete bemerken wollen, mag dahingestellt bleiben, daß 
aber ein solcher Fortschritt seine großen Rückwirkungen auf das gesamte 
wirtschaftliche Leben haben muß und auch haben wird, sofern der einmal 
beschrittene Weg nicht wieder vorzeitig verlassen wird, das ist gewiß. 

Dieser Vorgang stellt die wirtschaftliche Lage Rußlands, wie sie uns 
an der Hand des Entwurfes zum Reichsbudget entgegentritt, zweifellos unter 
den Stern des Fortschritts, der Hebung der schlummernden produktiven 
Kräfte. 

Noch weiter bestärkt wird man in diesem Urteil, wenn man erfährt, 
daß als wichtige Ergänzung zu Vorstehendem in allen maßgebenden 
Kreisen und in dem betroffenen Ministerium die Wegefrage Gegenstand ganz 
besonders sorgsamer Prüfung ist und besondere Förderung erfahren soll. 
Es ist klar, daß die intensivste Bewirtschaftung des Bodens mit den reichsten 
Ernten und die vortrefflichsten Speicheranlagen mit der sorgsamsten Pflege 
des eingelagerten Getreides nichts zu nützen vermögen, wenn die Ernten 
nicht vom Produktionsort fortgeschafft werden können. Dazu gehören fahr¬ 
bare Wege 1 ). Diese Frage hat nun auch in dem vorliegenden Budget eine 

Mit dieser Frage beschäftigen sich zwei interessante Arbeiten abge- 
druckt in: „Promyschlenost i torgowljä“ 1913, Nr. 16): „Was ist notwendig zu 
einer nutzbringenden Realisierung der Ernten“ und „Unsere Wasserwege und 
Chausseen“. In der ersten Arbeit wird unter anderem namentlich hervorgehoben, 
daß der gegenwärtige Zustand der Landwege eine Geißel des Getreidehandels ist 
Soll der Körneranbau für weite Strecken lohnend werden, so müssen fahrbare Land¬ 
wege hergestellt werden. Das Börsen-Komitee in Jekatherinoslaw hat eingehende 
Erhebungen angestellt über den „unmöglichen Zustand der Landwege“. Auf 810 
Anfragen, wie weit die nächste Verkaufsstelle belegen ist, ist die Antwort von 174 
Personen über 10 Werst, von 63 Personen 40 Werst und mehr eingegangen. Von 
allen Angefragten haben nur 8 eine Chaussee, alle übrigen Landwege zur Ver¬ 
fügung, die so schlecht nach Regen usw. sind, daß die Bauern ihr Getreide um 
50 v. H. billiger verkaufen müssen, um es in der Not überhaupt los zu werden. An 
dieser Stelle kann auch auf meine Untersuchung: Zur Frage der Zufuhrbahnen in 
Rußland (Sonderabdruck aus dem Rigaer Handels-Archiv; russisch übersetzt und 
gedruckt auf Anordnung der Allerhöchst niedergesetzten Kommission zur Er¬ 
forschung des Eisenbahnwesens; beides erschienen bei N. Kymmel, Riga. 1889) hin¬ 
gewiesen werden. Es sind da von mir ganz ähnliche Werte gefunden. Es bewegen 
sich die Zufuhrentfernungen zur nächsten Eisenbahnstation zwischen 14 bis 
42 Werst. Unter diesen Umständen sind natürlich Zufuhrbahnen auf 
Durchschnittsentfernung bis zu 30 Werst von sehr großer Bedeutung. — 
Die zweite Arbeit enthält einen Auszug aus dem Bericht der Finanz- 
Kommission der Allgemeinen Versammlung des Reichsrats zum Budget-Kapitel: 
Verwaltung der inneren Wasserwege und Chausseen 1913. Berichterstatter Mit¬ 
glied des Reichsrats N. S. Awdakow. Berichterstatter führte aus, daß Rußland 
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• t*rfmüio4ie« • Forderung gefiitifle.n, denn ijire gfekheho L<>-*mg ist cm 

b^ri^tfeft? wlchhgm* Teil <fe ganzen Rei'orimv^vkee. /jEü&* 

- Mit führtV 2-afhhrbabüeii . (phalöluye W jtelwb Niibrba h neu V) mit einer Gfe 
; SÄhdUmg^ ron m Werst auf* <I:i£ Pmathahnen itoiiÄ^^ionkTt vr*ö*rilca3- stnit. 
Schon da* ttAfchfele J*hr 101-2*') brtägl'iUe öcnehiMgiuig v:unv Bau-Eon 15 
Znlubrbahnen mit 456 Worat und. die erste Halite äm Jahres 1913 36 Zufuhr- 
bahnen mit zmaimwjü 1058 Werst 

;Eh ist worden und es sind nur die ßesainteahien 

gehcachh otfeeimm ^kt.ar^ciiied nach Art der Konzession und des Er* 

. foauers Wtv es.öoiiti ; a» diesor SteUe nur gezeigt werden,' 4aß äte .JEJr^ 

Winlixis y&n detl^tw^jidiglceijt der Schaffung solcher Zufuh.rbahnen schnell 

• fortachreitec und gerade da^ ist von ‘ftulierordentlleher Bedoutnng im gegen- 

wärügen AugonbüeLe, denn mit dein Bau der Zufubrbalmei: im, Gebiete der 
Agrarreform Wird Üiw juerfür ^igifeite; CHuet erheblich erweitert wurden* 
und wertieh 4ie. hhgfesied^i'ten ‘Buttern in ihrer Wti^ehatih'eb##' 148#* 
blonder?, gestärkt Werden, . ’ _ • • . s , . 

. .'■ .l^abhdeid -"nUn frföeh die Win vOjrWärfe geht, 

eiitmlH sh-h für den Beobachter der Verhältnisse jcii^eits 4er Brhwarz-weißen. 
Grenzpfäfile «rii* Bild-,nmn kenfete fei Hagen, •großartigen. Pprischrttte auf 
dem Gebiete! deaSchulvvesofe der Agrarreform und' ergänÄQCid des ^erkebrs- 
w e$*ü$;..,'. Man : inuß diese drei Faktoren im Zi^amnienhHrige.t«>}tr4cJi'teh*'w'eal 
sie eng znoiriarider gehören und einer den amfen klar zu 

seine Wasae/wcge• nicht nder lauge Hiebt genügend au&gemdat hai v das. muh aber 
fjreechch’#? hißdie BedlMtrik^e Jer aiifblijtH'bütü Industrien an 
u&sv. belW.«dig(?n.--xiT können. Auch die Efmdwirtschaft braucht-^Axfeehd 
W i3$*M\vi}$C: So nainenilieh die-Verbirxhmg Uiga—Cher^oö.- weil»ir, lieber Kanal 
fei »los gan&e Land» dmobzielif-n will>le. Ebenso ist. eine Wn^vVvi'rVnudqüg der 
Wolga mif nvn gibii tfci'ii «n ■VVivss«’V- ■wegen> ein Wolga-Dondyarm) fev,. auß***st not* 
w endig. I^ut w/-itn . 11 , 1 %Whig verbanden aeiit w^rdiju, wUrde 

h\u h der Emus <WB<d*5>neiurc <\mvh Kohlen tauglich sein. Ein vokrer Ab¬ 
schnitt des Öerkht«?s fe=ßbäJUg( sieh uni ükn Chancen. X? fHX» Wer^t Chaussee» 
ur*d Effet 4e&&i vmbandehi bMs felöütet für Riißjaiul natürlich m gut 

-'svO: niehr«:, \E* feiLctebei ^^itL ge-, «f «t f ( *«*rdf o N Jaö t hausseeti und Landwege 
in gtniAef Zahl aug^kifi .^viden. Lm das dkn lAndseliaft^TTi^Htuiionen (Snusiwo) 
zu öjriüfiglfcheru nüfeen Mittel Hifeig wfWie edae'-nm.^eötgnctsdi?ö '. • 

gi^ebehen k«iiitie,; ; »;irsa»v : n/»ob - u.uftrgnleir. K;? aolf 

fei Mt. ein ailgenirines ifeotZ: Über fe' .lEtty^ tf-j F.viW;^, ^ 

5V*-vopri M«id Oi.rn;*>r:-a j>inp-b;a»;bi: sveidfe ln df-'di 800»«::* di«, yllg.einemo 

V'ov^an.ruj.nn^ «le« lb i< >:-B?| M;»n *U 4 i\. Mie rfdl ken;u>* Iv JokeHurni^ von d* r 

drnigefidru »njfgkelt der 3Vi':e»eili.ii.ig v\ eo.*:i6n V ^vljndon^n «fe 

ruirchrjrncli 

J.V Siebe■.-ErUiutiTMSv'f'h*.-«- »,*hi 7 . Ev t.V .1 C U:>. 8^«o* n>. 

• jf :••>- >». Er};*»i^o oh^vO.,^ n-L't* / ti ßi. t;> !>>J i. 8; »;0 28 
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Die wirtschaftliche Lage Rußlaads an der 


machen, daß es sich hier um eine großzügig angelegte Um- und Ausgestal¬ 
tung der bestehenden Verhältnisse handelt. Wird das Begonnene ebenso 
großzügig durchgeftihrt, dann darf man getrost behaupten, daß Rußland auf 
dem besten Wege sich befindet, seine wirtschaftliche Lage glänzend auszu¬ 
gestalten- Hierbei natürlich immer von dem Gedanken ausgehend, daß die 
Landwirtschaft der Eckpfeiler ist und wohl für lange Zeit für das wirt¬ 
schaftliche Gedeihen und Blühen des Landes bleiben wird. 

Neben den vorbehandelten Bauten, die sich im Rahmen des Ordinariums 
des Budgets bewegen, weist der Entwurf zum Budget noch für Eisenbahn¬ 
bauzwecke im Extraordinarium einen Betrag von 110 324 485 Rbl. auf, 
davon kommen 


1 

li 

1 

Bau¬ 

länge 

ii i 

| Kosten- 1 

|! an- ! 
schlag ! 

ii 

Ange¬ 
wiesen 
bis Ende 
1912 j 

An¬ 
schlag 
für 1913 

’l 

Werst 

:i 

in Tausenden Rubel 

I. Für Fertigstellung vorhandener und 





zum Bau neuer Eisenbahnen 1 ): 





a) bereits baulich fertiggestellte 





Bahnen: 





1. Moskauer Ringbahn. 

— 

42 044 

! 40024 

2016 

2. Verbindungslinie zwischen d. 
Bahnen des Knotenpunktes 
Jaroslawl nebst einer Brücke 
über die Wolga. 

8 

7 136 

1 

1 

6 362 

1 

433 

3. Ssinarskaja - Sehadrinsk - Fer¬ 
mer Bahn. 

110 

2 856 

2340 

314 

4. Karsk-Ssarykamyseher Bahn 

5. Bau des zweiten Gleises auf 

57 

3 634 

3 501 

1 

128 

1 

1 

der Sibirischen Bahn .... 

2 401 

91 110 

74 500 

9 900 

(i. Bau des zweiten Gleises der 



1 

I 

Kowel-Brester Bahn. 

— 

2 210 

1 120 

1090 

7. Bau des zweiten Gleises der 





Nawtlug-Karsker Bahn . . . 

273 

16000 

I __ 

500 

s. Umbau der Gebirgs st recken 
der Sibirischen Bahn .... 

1 194 

1 

75 152 

l 

72 952 

1 1000 

<*. Umbau der Strecke Bjankowo 
—Kue nga i T ra n s ba i kal-Bah n) 

— 

98 

— 

98 

* 

J ) Siehe Entwurf z. R. B. Seite 47. 
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-Jet» B;*u #ier T|atii* v n-Otii«*k^r ■■[ 
Bahn' . ......... 

1 ^ A rl/e}it% tut V ^rsfcärjk-uti g (iv r 
U%s\iri : ttxk(\ . . . . . . 


4 21Q- 3645 


815 3*297 


bi Neue BahröRu •./ .,A-A ,.v. ...- 

t, AirtUr-jBrfU.ij . > ;'•• • «•'•.,/;.■ 

' 2> MertRa-*'her^uier Bahn 

3. VorlVmihni^dimen x'dsrheü 
«ioiii u*>m scheu mwj hao5:Ui-l;* 
>ohen f*^eu!>äiivutvt^ , , 

4. Sf. i\»t &\ «u vi'■■ tiM-wui U §*,f 
Tb S.v;ir> kaifik**h * Kar.’itVri'äner 

Bahn- . . i , r >. , 

R Wmd*m s ududk - Kürbt;^» 
Bahn. *, - .■/• .. ’;•; 

7. i. 'Vfjri - Halm .<ui 

Bucbt; ^A|r • \ ; -.• 


23 1 m 


U9U7J : mm 
55ii2a 1' sm 


i&MV 






1 SOU 


lü'üi.vy 


Tim 


*4 532 


xiivatmuen 

11. Für a.Ugr.rn<*ni«* V vr aihidt»;-u . > i 

III tbU 
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Das Bild in dem Budget-Entwurf, soweit der Neubau von Bahnen 
darin Berücksichtigung findet, hat sich auch dieses Mal nicht wesentlich 
verschoben. Der Schwerpunkt der Bautätigkeit und der Ausgaben liegt, 
wie schon seit mehreren Jahren, in Asien, wenigstens soweit das Extra- 
Ordinarium in Frage kommt. Was die nächste Zeit bringen wird, läßt sich 
augenblicklich noch gar nicht übersehen, da eben noch die Verhandlungen 
wegen einer neuen, angeblichen Eisenbahnanleihe im Gange sind, deren 
Verlauf und Abschluß noch nicht feststeht. Die amtliche „Torgowo- 
Promyschlennaja Gaseta“ teilt als Äußerung des Ministerpräsidenten mit, daß 
das augenblickliche Geldbedürfnis zur Befriedigung der Anforderungen, 
die der Eisenbahnbau stellt, sich auf 7 Milliarden Frank belaufe! Es seien 
augenblicklich aber höchstens 2,5—3 Milliarden von Frankreich zu erlan¬ 
gen. Daraus ergebe sich schon von selbst, daß lange nicht alle Wünsche 
erfüllt und lange nicht der ganze Bedarf an Eisenbahnen gedeckt werden 
könne. Doch das ist alles Zukunft 

Das Jahr 1913 hat auch dem Eisenbahnverkehr, wie dem gesamten 
Wirtschaftsleben Rußlands, einen ganz wesenlichen Aufschwung gebracht, 
wie sich das unter anderem auch an den stetig wachsenden Gewinnanteilen 
des Staates an den Überschüssen der Privat-Eisenbahngesellschaften zeigt. 
Die wirklichen Einnahmen aus dem Jahre 1913 werden, was schon jetzt 
mit Sicherheit zu übersehen, die veranschlagten übersteigen. Nämlich: 

1909 1910 1911 1912 1913 1914 1 ) 

wirklich vereinnahmt: veranschlagt: 

in Tausenden Rubel 

1720 3 868 19 480 19 222 23 469 33976. 

Dem stehen gegenüber die Einnahmen der Staatseisenbahnen mit: 

567 957 625 917 708 001 742 388 787 198 858 317*). 

Beide Zahlenreihen zeigen deutlich die aufsteigende Bewegung, die ge¬ 
rade bei der Natur dieser Zahlen nur beobachtet werden kann, wenn das 
wirtschaftliche Leben dieses Landes in fortschreitender Entwicklung be¬ 
griffen ist. Die Belege hierfür bringt der Erläuterungsbericht des Finanz¬ 
ministeriums zum Reichsbudget fast auf jeder Seite. Es ist nur zu bedauern, 
daß für das Jahr 1913 noch keinerlei endgültige Zahlenausweise vorliegen. 
Gerade auf dieses Jahr kommt es an dieser Stelle besonders an. Es bleibt 
daher als Maßstab für die Beurteilung der wirtschaftlichen Entwicklung 
des Landes im Jahre 1913 nur übrig, auf die Berichte und Urteile der Fach¬ 
zeitungen zurückzugreifen. Tut man das und schließt diese Urteile an die 

*) Siehe Entwurf z. R. B. 1914. Seite 21. 

2 ) Siehe Entwurf z. R. B. 1914. Seite 9. 
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endgültig feststehenden Ergebnisse des Jahres 1912, dann kommt man 
eben dazu, daß das Jahr 1913 tatsächlich auf fast allen Gebieten des Handels 
und der Industrie einen Fortschritt bedeutet. Was den Handel anlangt, so 
ist schon (siehe Seite 659 Anm. 2) nachgewiesen, daß in den ersten 10 Monaten 
der Gesamtumsatz erheblich gestiegen ist. Daß die internationale Handels¬ 
bilanz diesem Anwachsen nicht zugunsten Rußlands gefolgt ist, sondern 
gegenüber dem Vorjahr ziemlich erheblich zurückbleibt, darf seine 
Erklärung gerade in dem schnell angewachsenen Bedarf an Artikeln der 
Industrie, der Landwirtschaft usw. finden, die zum nicht geringen Teile vom 
Auslande geliefert werden. 

Als ein Zeichen für das Anwachsen der russischen Industrie kann, 
da bessere Beweismittel nicht zur Verfügung stehen, die stetig zunehmende 
Zahl der Unternehmungen 1 ). die tatsächlich hi Betrieb gesetzt worden sind, 
gelten. 

Anzahl der I >as Grundkapital betrug 

Aktien-Gesellsch. in Millionen Rubel 


1011 


1912 


in den 
ersten 
sMonateo 

lfM 8 


1911 


1912 


in den 
ersten 
8 Monaten 
| 1913 


Bearbeitung von Faserstoffen . . 18 

Bedruckte Baumwollenerzeugnisse 4 

Mechanische Bearbeitung von Holz — 

Metallbearbeitung. 14 

Mineralienbearbeitung. 6 

Bearbeitung tierischer Produkte . 7 

Bearbeitung von Nahrungs- und 
Genußmitteln. 26 


21 

10 

20,1 

28,3 

11,8 

11 

5 

5,5» 

4.'j 

9,5 

10 

8 

— 

7,0 

1,5 

24 

17 

18,9 

28,3 

28.i* 

13 

s 

j 4,4 

S,o 

12,o 

3 

3 

2,3 

1,9 

4,3 

27 

20 

23,4 

27,1 

17,6 


Rheinische Erzeugnisse. 6 

Bergbau. 29 

Handelsunternehinungen. 28 

•Sonstige Unternehmungen .... 14 


57, s o/.ö 

25,7 3o,i 

14,3 ob,4 


zus. neue Unternehmung« 1 !! 168 


186.5 234, J 


Danach wird aller Wahrscheinlichkeit nach 
^ orjahre ganz wesentlich übersteigen, namentlich 
in industriellen Unternehmungen angelegte Kapital 
Un d für sich nicht als Beweis für (len eingetretenen 


das Jahr 1013 die 
in Bezug auf das 
{las hraurht an 
<:in.» i>en Auf"hwung 
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686 Die wirtschaftliche Lage Rußlands an der 

Eisen für ihre Betriebe brauchen und vom Ural bisher erhielten, wird 
schlimmer sein, als gegenwärtig. 

Aus allem aber, sowohl aus dem schnell ansteigenden Gebrauch von Eisen, 
als auch aus dem Mangel an Eisen, trotz der zunehmenden Produktion, kann 
der Schluß gezogen werden, daß der von Zeitungen und Zeitschriften mit so 
viel Getöse verkündete Aufschwung der Industrien tatsächlich eingetreten ist 
Es ist das geschehen, weil der Bauer Geld in die Hand bekommen hat Und 
da ein Fortschritt gerade auf dem Gebiete der bäuerlichen Wirtschaft auch 
für weitere Jahre erwartet werden darf, so wird die Eisenindustrie noch 
erheblich größeren Anforderungen gegenüberstehen, als bisher. 


Verzweifelt ähnlich sieht es auf dem Gebiete der Kohlenindustrie aus. 
Auch hier eine erhebliche Steigerung der Produktion, denn es sind gefördert 
worden überhaupt: 



19101) 

i n 

1911 

Millionen 

j 1912 

Pud 

überhaupt.f 

1622,0 

1 734,; 

1 887,0 

= Mill. t 

24,9 

26,4 

30,9 

davon lieferten: 




das Donez-Beeken. 

1018,; 

1 210,4 

1 299,4 

- Domhrowiner Becken. 

341,i 

361,1 

394,5 

der Ural. 

43,o 

42,6 

60,o 

das Moskauer Becken . 

13,9 

j 10.8 

12,9 

der Kaukasus. 

3,0 

4,0 

4.3 

Turkestan . .. 

3,4 

6,4 

6,o 

West-Sibirien . 

31,6 

32,7 

43,2 

Ost-Sibirien. 

i 67 ,b 

66,7 

66,7 


Dazu teilt der Erläuterungsbericht noch mit, daß das Donez-Becken 
in den ersten 7 Monaten 1913 145 Millionen Pud mehr geliefert habe als im 
Jahre 1912, und ferner, daß das Dombrowoer-Becken im ersten Halbjahr 1913 
seine Produktion bis auf 213,8 Millionen Pud erhöht habe. Das sind die 
beiden ausschlaggebenden Produktionsstätten in Rußland, die zusammen 
1910/12 ihre Produktion um 24,5 % erhöhten, während die Gesamtproduktion 
aller Kohlengruben einschließlich Sibirien nur um 23,9 % anwuchs. Danach 

1 ) Siehe Erläuterungsbericht z. R. B. Seite 29. 
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scheint, wenigstens für die Staatseisenbahnverwaltung, die Frage in be¬ 
jahendem Sinne entschieden zu sein. Ob die Anträge der Privat-Eisenbahn- 
gesgllschaften gleichfalls Berücksichtigung finden sollen und in welchem 
Umfange etwa, darüber ist zurzeit nichts bekannt geworden. Die Gegner 
dieser Anträge, die ja allerdings als Verteidiger in eigener Sache handeln, 
machen, wie es scheint, nicht mit Unrecht darauf aufmerksam, daß eine 
Genehmigung der Wünsche in einen eigenartigen Gegensatz zu der Schutz¬ 
zollpolitik der Regierung treten würde. Auf der einen Seite habe die Staats¬ 
regierung durch einen hohen Zoll die Industrie geschützt und dadurch deren 
Entwicklung ermöglicht, während sie gegenwärtig eine Konkurrenz schaffen 
helfen würde, die um so gefährlicher werden müßte, als sie in der Lage wäre, 
mit Geld zu arbeiten, das ihr der Staat und der Eisenbahnbetrieb zur Ver¬ 
fügung stellen. Außerdem würde dieser Vorgang sich zu einer Zeit ab¬ 
spielen, in der die Kohlenindustrie im Begriffe steht, ihre Betriebe so auszu¬ 
gestalten, daß sie jeden Anspruch zu erfüllen vermögen wird, während die 
Leistungsfähigkeit der Lokomotiv- und Wagenbauanstalten noch lange nicht 
voll ausgenutzt sind 1 ). 

Sehr viel weniger günstig liegen die Verhältnisse in der Naphthaindu¬ 
strie, wenn auch das Jahr 1912 eine kleine Mehrproduktion brachte, und 
diese geringe Steigerung auch in der ersten Hälfte 1913 anhielt, so will das 
alles nicht viel sagen gegenüber dem wirklich großen Rückgang, den die 
Naphthaindustrie im Laufe dieses Jahrhunderts erfahren hat. 

Noch im Jahre 1901 2 ) lieferten 

die vier alten Naphthagebiete bei Baku . . 670,9 Mill. Pud, 
dazu kamen neuerschlossene Quellengebiete 35,5 „ „ 

Rußland gewann also an rohem Naphtha 706,4 „ „ . 

Dagegen das Ergebnis der letzten Jahre: 

D Auf einer Sitzung der gemeinsamen Konferenz wurde von den Vertretern 
der Industrie festgestellt, daß diese imstande ist, eine Jahresleistung zu über¬ 
nehmen von gegen 2000 Lokomotiven, 5000 Personenwagen und 60000 Güter¬ 
wagen. Selbst wenn das eine etwas sehr reichliche Einschätzung der eigenen 
Leistungsfähigkeit sein sollte, so bleibt doch als feststehende, auch nicht wider¬ 
legte Tatsache bestehen, daß die Lokomotiv- und Wagenbauindustrie viel mehr 
als bisher leisten, ja daß sogar von einer Notlage der Industrie gesprochen werden 
kann, weil zu wenig und namentlich zu ungleichmäßig die Aufträge der Staats¬ 
eisenbahnverwaltung ein gehen. 

-) Siehe ..Archiv für Eisenbahnwesen“, 1913, Seite 668. 
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welchem Grunde die Steatsregierung solange damit gezögert hat, dem Ver¬ 
langen nach Einweisung neuer Ländereien im Bereiche von Baku zu ent¬ 
sprechen, obgleich solche ungenutzt daliegen. Es scheint so, als sei der 
Schaden, der mit dieser Zurückhaltung angerichtet worden, ziemlich groll, 
denn die abnorm hohen Preise drücken sicher schwer die Verbraucher, 
Andererseits geht aus dem gleich hoch bleibenden Verbrauch für Heizzwecke 
deutlich genug hervor, dafi dieses Heizmittel nicht mehr entbehrt werden 
kann, denn anderenfalls würde, durch Übergang zur Kohlenheizung, die 
Naphthaheizung verlassen worden sein. Wie gleichmäßig der Verbrauch ißt, 
zeigt die nachstehende Übersicht 1 ); es verbrauchten: 



19 10 

1911 

1 1 9 1 2 


Millionen Pud 

die Eisenbahnen. 

1 

118,1 

, ! 

| 1 Ä* 

118,4 

n Kaspische Dampferflotte. 

! 11,7 

13,8 

• 12,0 

, Wolgaflotte. 

} 45,» 

i 45,8 

40.o 

„ Fabriken usw. 

i 

! 127,» 

1 

146,0 

136,7 

1 

zusammen . . 

1 1 

I 302,4 

1 333,s 

307,1 


Die Sparkassen geben überall, wo sie das Vertrauen der Bevölkerung 
genießen und ihre Inanspruchnahme bequem und leicht gemacht ist, ein eh 
guten Maßstab zur Beurteilung der wirtschaftlichen Lage des Landes. Ganz 
auffallend tritt das abermals bei Rußland hervor: 


i 

Schluß I 
t Jahres 

waren Sparkassen 
(einschl. die der 
Schulen) 

vorhanden 

j 

es betrug 
also der 

Zuwachs 

Anzahl 

der 

Sparbücher 

Tausende 

| als Rest der 1 die 

i Ersparnisse , Ersparnis 
: verblieb | betrug 

Millionen Rubel 

1903*) 1 

6417 

— 

4854 

800,5 - 

1904 

6658 1 

141 

5127 1 

910,6 + 50,t 

1906 

6609 

51 

4968 ! 

881,» — 79,4 

1906 | 

6 679 

70 

5666 | 

1 035/) +208.» 

1907 

6710 

31 

6 210 

1 149,* 4* U4.7 

1908 

6792 

82 

6560 1 

1 207,6 + 58,4 

1909 

7 061 

259 

6940 

1 282,9 + 75r> 

1910 

7865 

314 

7 436 

1 396.» +114,0 

1911 

7 705 1 

340 

7 972 

1 508,0 +106.1 

1912 

8005 

300 

8455 

l 594,9 + 91.» 

') Siehe: Erlautei ungßbericht z. R. 

R. Seite 25; 

Wjestnik finanssow. Pro 


niysehlennosti i torgowli, 1913, Nr. 34: Die Naphtha-Industrie im Jahre 1912. 

3 ) Siehe: ..Wjestnik finanssow. promyschlennosti i torgowli“, 1914, Nr. 3: 
Die Reiehs^parkossen im Jahre 1912. Seite 83 ff. 
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Interessant ist es auch zu erfahren, daß von den vorhandenen Spar* 
groschen aufgebracht haben: 


Landwirtschaft und landwirtschaftliche Industrie 

Gesellschafts- und Privatdienst. 

städtische Industrie. 

Handel. 

sonstige Beschäftigung. 

Dienstboten. 

Fabrik-, Bergwerks- usw. Arbeiter. 

Geistliche. 

Zivilbedienstete. 

Unteroffiziere und Soldaten. 

Offiziere.. 

Gutsbesitzer. 


31,1 

v. H. 

15,8 

n 

11,6 

?i 

9,8 

n 

8,6 

n 

7,2 

11 

4,6 

u 

4,2 

11 

3,8 

71 

1,4 
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Die finanzielle Selbstverwaltung der Staatsbahnen 
in Italien und der Schweiz. 

Eine etatsrechtliche Studie von Regierungsrat Schapper. 
(Schluß.) 1 ) 


II. Schweiz 2 ). 

ln Italien bestanden schon vor Einführung des Staatsbetriebes enge 
Beziehungen zwischen Staat und Eisenbahnen. War doch der Staat Eigen¬ 
tümer des größten Teiles der von den Gesellschaften betriebenen Bahnen 1 
In der Schweiz herrschte dagegen bis zum „Rückkauf" für die Haupt¬ 
bahnen das reine Privatbahnsystem, und die Eidgenossenschaft war, ab¬ 
gesehen von der Gotthardbahn, weder durch Zinsgarantie noch durch Ge¬ 
winnbeteiligung am Ergebnis des Bahnbetriebes interessiert. Aber der 
Bund hatte in den letzten Jahrzehnten vor dem Rückkauf seine Aufsichts¬ 
rechte über die Privatbahnen nach und nach zielbewußt ausgestaltet. 
Namentlich das sogen. Eisenbahnrechnungsgesetz von 1896 hatte nicht 
nur Gleichmäßigkeit in das Rechnungswesen und die Bilanzgestaltung 
der Privatbahnen gebracht, sondern auch dem Bundesrat die Möglichkeit 
gegeben, die Innehaltung gesunder Wirtschaftsgrundsätze zu überwachen 
und damit die spätere Durchführung des Rückkaufs sehr wirksam er¬ 
leichtert. Die durch die Eisenbahngesetzgebung des Bundes geschaffene 
Rechtslage behielt aber in der Folge über die Zeit des Privatbahnsystems 
hinaus auch für das Verhältnis zwischen Bundesbahnen und Eidgenossen¬ 
schaft ihre Bedeutung. 


1 ) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1914, S. 307. 

*) Über die Geschichte des Rückkaufs in der Schweiz und die wirtschaft¬ 
lichen Ergebnisse des Bundeebahnbetriebes vgl. die vortrefflichen Veröffent¬ 
lichungen des Präsidenten Dr. Weiflenbach im Jahrgang 1904. 1905 und 1912 dieser 
Zeitschrift 
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Denn als in den letzten Jahren des vorigen Jahrhunderts die Frage 
des Rückkaufs der großen Privatbahnen in der Schweiz im Mittelpunkt 
der öffentlichen Erörterungen stand, machten viele Freunde des Staats- 
bahnwesens darauf aufmerksam, daß es für demokratische Staatsein* 
richtungen unerwünscht sei, die Zahl der von der Zentralgewalt ab* 
hängenden Beamten zu stark anwachsen zu lassen; das aber werde der 
Fall sein, wenn man die Eisenbahnen in der Hand des Bundes zentral!* 
siere, ohne die nötigen Vorkehrungen zur Verhinderung dieses Miß* 
Standes zu treffen. Um Macht und Einfluß der Zentralregierung, des 
Bandesrates, nicht zu groß werden zu lassen, verlangten sie deshalb Un¬ 
abhängigkeit der Verwaltung der neuen Bundesbahnen von dem Bundes* 
rat. Mit dieser Forderung fanden sie Zustimmung auch bei allen denen, 
die von der Verstaatlichung, die zweifellos einen Erfolg der Zentrali¬ 
sationsidee bedeutete, eine bedenkliche Schwächung des föderalistischen 
Prinzips, d. h. in diesem besonderen Falle des Einflusses der Kantone 
und ihrer Sonderinteressen auf Eisenbahnangelegenheiten befürchteten. 
Aber auch aus anderen, mehr wirtschaftlichen Gesichtspunkten heraus 
wurde die Trennung von Bundesverwaltung und Bundesbahnen und ins¬ 
besondere eine völlige Unabhängigkeit der Bundesbahnfinanzen von den 
Bundesfinanzen von vielen Seiten befürwortet Wenn die Bundesbahn¬ 
verwaltung als ein Zweig der allgemeinen Bundesverwaltung eingerich¬ 
tet werden würde und ihre Finanzen nicht getrennt blieben von den 
Bundesfinanzen, so befürchtete man, daß der Einfluß der Bundesfinanz¬ 
verwaltung sich bei den Bundesbahnen bald so stark geltend machen 
würde, daß diese nicht mehr ausschließlich nach wirtschaftlichen Gesichts¬ 
punkten, sondern in steigendem Maße nach den besonderen Bedürfnissen 
der Bundesfinanzen verwaltet werden würden. Das aber, meinte man. 
müsse vermieden werden. Um der neuen Bundesbahn Verwaltung mög¬ 
lichst viel Interesse an wirtschaftlicher Verwaltung und wirtschaftlichem 
Erfolge, der ja auch, richtig verstanden, den finanziellen Erfolg in sich 
schließt, zu geben, schien es zweckmäßig, die neuen Bundesbahnen als 
streng selbständigen, in sich geschlossenen Wirtschaftskörper einzurich¬ 
ten und jedes Interesse der Bundesfinanzverwaltung an den Ergebnissen 
des Bundelbahnbetriebes von vornherein auszuschließen. So fand ' aus 
den verschiedensten Gesichtspunkten heraus die autonome Stellung der 
Bundesbahnverwaltung ihre Befürworter, und dieser allgemeinen Stim¬ 
mung der Öffentlichkeit entsprachen die Vorschriften, die das Gesetz 
über den Rückkauf der Schweizerischen Eisenbahnen vom 15. Oktober 1897 
für die Stellung der Bundesbahnverwaltung gab. Es beruhte auf dem 
Grundsatz, daß die Bundesbahnen zum Bundesrat in 
keinem anderen Verhältnis stehen als die Privat- 
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bahnen ; demgemäß stehen dem Bundesrat den Bundesbahnen gegenüber 
keine anderen Befugnisse zu, als die allgemeinen Aufsichtsbefugnisse, 
die er in Ausübung der Staatshoheit auch den Privatbahnen gegenüber 
hat. Auch das Eisenbahnrechnungsgesetz von 1896 findet auf die Bundes¬ 
bahnen Anwendung. Diese allgemeinen Aufsichtsbefugnisse des 
Bundesrates nebst den besonderen Rechten der Bundesversammlung, das 
Budget und die Jahresrechnung zu genehmigen, hielt man für genügende 
Sicherung, um zu verhindern, daß die Bundesbahnen das Gefühl dafür ver¬ 
lören, daß sie trotz ihrer selbständigen Wirtschaftsführung doch ein Glied 
im Organismus des eidgenössischen Staatsganzen seien. So ist es ge¬ 
kommen, daß die Schweiz das Beispiel einer so selbständigen Stellung 
einer Staatsbahnverwaltung bietet, wie sie bis dahin noch nirgends ver¬ 
sucht war und auch jetzt in ihrer folgerichtigen Ausgestaltung noch 
nirgends ihresgleichen findet. 

Wie in Italien, findet auch in der Schweiz die Selbstverwaltung der 
Bundesbahnen ihren Ausdruck in der Stellung ihrer Behörden zu der 
Aufsichtsinstanz und in der Gestaltung ihres Etats- und Finanzwesens. 

I. Aufsicht»- und Verwaltungsbehörden. 

Die Organisation der Eisenbahnbehörden der Schweiz zeigt die von 
dem Rückkaufsg^setz geforderte strenge Trennung zwischen Aufsicht 
und Verwaltung. Die Befugnisse der Aufsichtsbehörde sind durch 
das Eiseabahngesetz von 1872, das Rechnungsgesetz von 1896 und das 
Rückkaufsgesetz von 1897 genau abgegrenzt. 

Aufsichtsbehörde über die Bundesbahnen wie über die Privatbahnen 
ist der Bundesrat; er übt seine Befugnisse aus durch das Post- und 
Eisenbahndepartement Geleitet wird das Post- und Eisenbahn¬ 
departement durch ein Aßtglied des Bundesrates. 

Es sind reine Aufsichtsbefugnisse, die dem Eisenbahndepartement 
zustehen. Von besonderer Bedeutung sind folgende: An das Eisenbahn¬ 
departement müssen alle Konzessionsbewerbungen eingereicht werden. 
Von ihm werden alle Baupläne geprüft, nicht nur für Neubauten, sondern 
auch für jede Erweiterung bestehender Anlagen. Ihm steht die Abnahme 
aller Bauten zu, bevor sie dem Betrieb übergeben werden. Über den 
gesamten Betriebsdienst übt das Departement durch seine Kontroll- 
ingenieure die Aufsicht aus. Es vergewissert sich fortlaufend über 
den ordnungsmäßigen Zustand der Betriebsmittel, es Untersaicht alle 
Betriebsunfälle, kontrolliert die Zugverspätungen, prüft die Fahrpläne, 
vergewissert sich, daß die Bestimmungen über die Arbeitszeit innege¬ 
halten werden usw. 

Nach der administrativen Seite liegt dem Departement die Prüfung 
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nungsgesetz den Bahnen auferlegt werden, kommen für die Bundesbahnen 
nicht in Frage, von Dividendensperre und anderen Strafbestimmungen, wie 
sie widerspenstigen Bahnen gegenüber vorgesehen sind, könne erst recht 
nicht die Rede sein. Mit diesen Ausnahmen könnten aber alle Bestimmun¬ 
gen des Rechnungsgesetzes auch auf die Bundesbahnen angewandt werden. 

Es verdient besonders bemerkt zu werden, daß der Bundesrat an keiner 
Stelle seiner Botschaft die Ansicht und den Wunsch erkennen läßt, daß die 
Bundesbahnen, weil sie nicht mehr Privatbahnen sind, einer stärkeren 
Einwirkung der Staatsgewalt ausgesetzt werden möchten als die Privat¬ 
bahnen. Vielmehr suchte er nur etwaige Bestrebungen abzuwehren, die 
den Bundesbahnen eine noch größere Freiheit von staatlicher Aufsicht geben 
wollen, als sie die Privatbahnen besitzen. Es muß auch hervor¬ 
gehoben werden, daß die Bundesbahnen in ihrem Gutachten, das sie 
zu dieser Angelegenheit dem Bundesrat eingereicht haben, mit dem Bundes¬ 
rat grundsätzlich darüber übereinstimmen, daß sie der gleichen Aufsicht 
unterliegen müssen, wie Privatbahnen. Bestrebungen zu noch erweiterter 
Selbständigkeit der Bundesbahnen, gegen die sich die Botschaft des Bundes¬ 
rates wehrt, waren nicht bei den Behörden, sondern höchstens in der 
öffentlichen Meinung vorhanden. 

Innerhalb der Grenzen, die ihr durch die Aufsichtsbefugnisse des 
Bundesrates gezogen sind, führt die Bundesbahn ihre Geschäfte mit völliger 
Selbständigkeit. Die Organisation dieser Verwaltung ist durch das Rück- 
kaufsgesetz von 1897 in ihren Gmndzügen und durch eine Vollzugs¬ 
verordnung des Bundesrates vom 7. November 1899 in ihren Einzelheiten 
festgestellt. Danach wird die Verwaltung der Bundesbahnen durch eine 
Generaldirektion und, unter ihr, von 5 Emsdirektionen geführt Diesen 
Verwaltungsbehörden sind Beschlußbehörden beigeordnet Der General¬ 
direktion steht der Verwaltungsrat, jeder der Kreisdirektionen ein Kreis¬ 
eisenbahnrat zur Seite. Diese Körperschaften erinnern der Zahl ihrer Mit¬ 
glieder nach an die preußischen Eisenbahnröte, ihrer Stellung und Be¬ 
fugnis nach aber eher an die staatlichen Beschlußbehörden, die in Preußen 
den Behörden der allgemeinen Landesverwaltung beigeordnet sind (Kreis-, 
Bezirksausschuß, Provinzialrat). 

Die Organisation der Bundesbahnbehörden weicht ganz erheblich von 
der in Deutschland üblichen Organisation der Eisenbahnbehörden ab und ist 
deshalb nicht ohne Interesse. Der Verwaltungsrat besteht aus 55 Mit¬ 
gliedern, jeder Kreiseisenbahnrat aus 18—20 Mitgliedern. Von den Mit¬ 
gliedern des Verwaltungsrates werden 25 vom Bundesrat, 25 von den Kan¬ 
tonen und 5 von den Kreiseisenbahnräten gewählt Nicht mehr als 9 von 
den durch den Bundesrat zu wählenden sollen Mitglieder der Bundesver¬ 
sammlung sein. Der Bundesrat soll bei seinen Wahlen darauf achten, daß 
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Landwirtschaft, Handel und Gewerbe unter den Mitgliedern angemessen 
vertreten sind. Der Verwaltungsrat nimmt im Organismus der Bundes* 
bahnen etwa die Stellung ein, die dem Aufsichtsrat bei einer Aktiengesell¬ 
schaft zukommt Darüber hinaus aber ist er berufen, über alle wichtigeren 
Verwaltungsakte Beschluß zu fassen. Aus dem Gebiet, das im Rückkaufs* 
gesetz seiner Zuständigkeit unterstellt wird, seien zur Kennzeichnung seiner 
bedeutenden Stellung hervorgehoben: Die Feststellung der Grundlagen für 
die Tarife und die Güterklassifikation, die Feststellung der Grundsätze für 
die Aufstellung der Fahrpläne (Bestimmung der Zahl und Art und Ge¬ 
schwindigkeit der Fahrten), die Genehmigung von Gemeinschaftsverträgen, 
die Feststellung der Normalien für Bauten und Fahrzeuge, die Entschei¬ 
dung über die Linienführung neuer Bahnen, die Genehmigung der Baupläne 
für größere Um- und Neubauten, die Genehmigung aller Bau- und Liefe¬ 
rungsverträge, die einen Wert von mehr als 500 000 Fr. haben, die Feststel¬ 
lung der allgemeinen Anstellungs- und Besoldungsbedingungen des Per¬ 
sonals, die Genehmigung der Wahl der Dienstvorstände bei General- und 
Kreisdirektionen, usw. Eine Anzahl von Befugnissen auf dem Gebiete des 
Etats- und Rechnungswesens werden später noch erörtert werden. 

Der Verwaltungsrat wählt aus seiner Mitte den Präsidenten und Vize¬ 
präsidenten. Seine Sitzungen sollen viermal jährlich stattfinden. Tatsäch¬ 
lich aber finden sie sehr viel häufiger statt, im Jahre 1912 z. B. 12 mal, weil 
der Arbeitsstoff sich sehr häuft, und die Art der zu erledigenden Geschäfte 
häufig keinen langen Aufschub zuläßt. 

Die Tätigkeit des Verwaltungsrates leidet einigermaßen unter der sehr 
großen Zahl seiner Mitglieder. Mag man ihm nun in Parallele stellen mit 
dem Aufsichtsrat einer Aktiengesellschaft oder mit einer, der Beschluß¬ 
behörden der preußischen inneren Verwaltung, so fällt doch jedesmal die 
außerordentlich große Zahl seiner Mitglieder ins Auge, die eine gewisse 
Schwerfälligkeit und Langsamkeit mit sich bringt und ihm den Charakter 
eines Eisenbahnparlaments gibt Es hat sich denn auch als unmöglich er¬ 
wiesen, im Plenum sofort alle Vorlagen durchzuberaten. Eine ständige 
Kommission ist damit beauftragt, alle Vorlagen vorzuprüfen und die so 
vorberatenen Vorlagen dem Plenum mit ihren Anträgen zu unterbreiten. 

Die Verbindung zwischen Verwaltungsrat und den Direktionen wird 
dadurch hergestellt, daß die Mitglieder der Generaldirektion und die Präsi¬ 
denten der Kreisdirektionen den Sitzungen des Verwaltungsrates mit be¬ 
ratender Stimme beiwohnen; auch den Verhandlungen der ständigen Kom¬ 
mission wohnt der Präsident der Generaldirektion mit beratender 
Stimme bei. 

Eine sehr viel untergeordnetere Bedeutung haben die Kreiseisenbahn¬ 
räte. Von ihren je 18—20 Mitgliedern werden je 4 vom Bundesrat, die 
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übrigen von den Kantonen gewählt, durch deren Gebiet die Strecken des 
jeweiligen Kreises gehen. 

Die Haupttätigkeit der Kreiseisenbahnräte besteht in der Begutachtung 
aller Fragen, die ihnen zu diesem Zweck von den Bundesbehörden, den 
Kantonsregierungen, dem Verwaltungsrat oder den Vertretungen von Land¬ 
wirtschaft, Gewerbe oder Handel vorgelegt werden. Zu entscheiden haben 
sie über alle Kredite, die im Etat nicht vorgesehen sind oder über den vom 
Verwaltungsrat bewilligten Betrag hinausgehen, soweit ihre Gesamtsumme 
für das Rechnungsjahr 100 000 Fr. nicht übersteigt; zu genehmigen haben 
sie ferner die von den Kreisdirektionen aufgestellten Entwürfe für das 
Jahresbudget und die Jahresrechnung, bevor sie der Generaldirektion vor¬ 
gelegt werden. 

Die Sitzungen der Kreiseisenbahnräte, denen die Mitglieder der Kreis¬ 
direktionen mit beratender Stimme beiwohnen, finden 3—5 mal jährlich statt. 

Im allgemeinen hat die Tätigkeit der Kreiseisenbahnräte keine erheb¬ 
liche Bedeutung. Unter wirtschaftlichem Gesichtspunkt gesehen, würde es 
sich auch kaum rechtfertigen lassen, auf dem verhältnismäßig kleinen Ge¬ 
biet der Schweiz 5 Kreiseisenbahnräte einzurichten. Indessen ist ihre Ein¬ 
richtung nicht auf wirtschaftliche, sondern auf politische Erwägungen zu- 
rückzuführen. Die Kantone hatten den Wunsch, auf die Bundesbahnver¬ 
waltung nicht nur an der Zentrale (durch ihre Vertreter im Verwaltungs- 
rat), sondern auch in den einzelnen Kreisen für die mehr örtlichen Inter¬ 
essen Einfluß zu gewinnen. Diesem Wunsch verdanken die Kreiseisenbahn¬ 
räte ihr Dasein. 

Der Schwerpunkt der ganzen Verwaltung liegt bei der General- 
direktion. Sie ist eine Kollegialbehörde von 5 Mitgliedern, die vom Buüdes- 
rat auf 6 Jahre gewählt werden. Die Kollegialverfassung steht nicht nur 
auf dem Papier, sondern wird trotz aller entgegenstehenden Schwierigkeiten 
tatsächlich durchgeführt. Wöchentlich zweimal hält die Generaldirektion 
Sitzungen ab, und in ihnen hat sie im Jahre 1912 3002 Geschäfte erledigt 
Den Vorsitz führt der Präsident, den ebenso wie den Vizepräsidenten der 
Bundesrat auf drei Jahre wählt. Jedes Mitglied der Generaldirektion ist 
Chef eines Departements. Die Departements haben folgende Bezeichnung: 
Finanzdepartement, kommerzielles Departement (Verkehrsdienst). 
Betriebsdepartement, Baudepartement, Rechtsdepartement (dem auch 
die Verwaltung der Pensions-, Hilfs- und Krankenkassen ange¬ 
gliedert ist). 

Die maschinentechnischen Angelegenheiten werden im Betriebsdepar¬ 
tement bearbeitet, die Personalien seiner Beamten bearbeitet jedes Depar¬ 
tement für sich, soweit sie nicht der Beschlußfassung durch das Plenum 
der Generaldirektion unterworfen sind. 
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Die Gegenstände, die der Beschlußfassung durch das Kollegium unter-' 
liegen, sind in der Vollzugsverordnung besonders bezeichnet; alle anderen 
Geschäfte werden von den Departementsvorständen selbständig erledigt. Die 
Angelegenheiten, die in den Sitzungen erledigt werden sollen, müssen vorher 
schriftlich vorgelegt werden; bei einfacheren Sachen wird der Entwurf des 
beantragten Beschlusses vorgelegt, bei anderen Sachen wird ein förmlicher 
Bericht vorgelegt und vor der Sitzung bei den Mitgliedern der General¬ 
direktion in Umlauf gebracht. An den Sitzungen nimmt außer den Mit¬ 
gliedern auch der Generalsekretär (Vorsteher des Zentralbureaus) mit be¬ 
ratender Stimme teil. Auch die Vorstände anderer Dienstabteilungen können 
in Angelegenheiten ihres Dienstbereiches herangezogen werden. 

Die Departements zerfallen in einzelne Dienstabteilungen. Das Finanz¬ 
departement hat z. B. folgende 4 Dienstabteilungen: 

1. Die Ausgabenkontrolle, 

2. die Hauptbuchhaltung, 

3. die Hauptkasse, 

4. das statistische Bureau. 

Die Kreisdirektionen haben drei Departements, entsprechend der Zahl 
ihrer Mitglieder (Baudepartement, Betriebsdepartement, Finanz- und Rechts¬ 
departement). Die Behandlung der Geschäfte ist ganz ähnlich der der 
Generaldirektion. Eine große Anzahl, in der Vollzugsverordnung einzeln 
bezeichneter wichtigerer Geschäfte unterliegt der kollegialen Beschluß¬ 
fassung der Kreisdirektion. Die anderen werden in den Departements selb¬ 
ständig erledigt Jedes Departement zerfällt wieder in die verschiedenen 
Dienstabteilungen (das Finanz- und Rechtsdepartement z. B. in Rechnungs¬ 
bureau, Rechtsbureau und Materialverwaltung). 

Den Kreisdirektionen liegt die Überwachung des gesamten äußeren 
Dienstes einschließlich des Werkstättenbetriebes und der Magazin- und 
Materialverwaltung ob. Sie führen die Ergänzungsbauten aus, sie ent¬ 
werfen die Pläne für diese Bauten, soweit die Generaldirektion das nicht selbst 
tut; ferner entwerfen sie die Fahrpläne ihres Bezirkes und schließen Bau- 
und Liefrungsverträge ab, soweit - die Generaldirektion sich das nicht Vorbe¬ 
halten hat 1 ). Sie erledigen Reklamationen aus dem inneren Verkehr, be¬ 
handeln Haftpflichtansprüche, verwalten den Grundbesitz, bearbeiten die 
Steuerangelegenheiten, geben Gutachten ab über Fragen, die ihnen die 
Generaldirektion vorlegt, und nehmen Wünsche und Anregungen jeder Art 
aus ihrem Bezirke entgegen. Der Genehmigung der Generaldirektion be- 

‘) Das ist der Fall für die Lieferungen von Oberbaumaterial, Brenn- und 
Schmiermaterialien für den Maschinendienst und Deues Rollmaterial. 
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im einzelnen hat der Verwaltungsrat auf Vorschlag der Generaldirekfion 
durch die Hand des Bundesrates bei der Bundesversammlung Anträge zu 
stellen. 

Durch diese Festlegung der Überschüsse wird von vornherein jede 
.Reibungsfläche zwischen Bundesfinanzverwaltung und Verwaltung der 
Bundesfinanzen vermieden; sie ist der eigentliche rocher de bronce der 
Selbstverwaltung der Bundesbahnen, das feste Bollwerk, das den italie¬ 
nischen Staatsbahnen fehlt, wodurch deren Selbständigkeit so prekär er¬ 
scheint. Nun bleiben allerdings noch die Aufsichtsrechte bestehen, die dem 
Bundesrat auch auf dem Gebiet des Finanzwesens den Bundesbahnen gegen¬ 
über in gleicher Weise wie gegenüber den Privatbahnen auf Grund des 
Rechnungsgesetzes zustehen. Die wesentlichsten von ihnen sind folgende: 
Dem Bundesrat sind regelmäßig die Rechnungen und Bilanzen vorzulegen, 
der Bundesrat hat dann zu prüfen, ob die Belastung der Baurechnung ent¬ 
sprechend den Vorschriften des Rechnungsgesetzes erfolgt ist, ob für die 
Einlagen in die verschiedenen Fonds, für die Tilgung usw. die vorgeschrie¬ 
benen Beträge vorgesehen sind. Aber alle diese Rechte werden den Bundes¬ 
bahnen gegenüber nicht durch das Finanzdepartement des Bundesrates, son¬ 
dern durch das Eisenbahndepartement wahrgenommen. Auch durch sie 
also kann die Bundesfinanzverwaltung keinen Einfluß auf die Bundes¬ 
bahnen gewinnen. Die einzigen Beziehungen, die zwischen beiden Ver¬ 
waltungszweigen bestehen, liegen auf einem anderen Gebiet: In gewisser 
Hinsicht spielt nämlich das Finanzdepartement des Bundesrates den Ban¬ 
kier der Bundesbahnen: Die Verwaltung der Bundesbahnanleihen und son¬ 
stigen Bundesbahnschulden ist allein Sache der Bundesbahnverwaltung. Be¬ 
nötigt nun die Bundesbahnverwaltung flüssige Geldmittel, so gibt sie Kassen¬ 
scheine aus oder nimmt eine Anleihe auf. Wählt sie den letztgenannten Weg, so 
wendet sie sich an den Bundesrat, der durch Vermittlung seines Finanz¬ 
departements die Anleihe abschließt; derartige Anleihen werden stets aus¬ 
drücklich als Bundesbahnanleihen bezeichnet Weil aber die Verwaltung, 
Verzinsung und Tilgung der Anleihen allein Sache der Bundesbahnen ist 
soll keine Anleihe abgeschlossen werden, ohne daß die Bundesbahnen vor¬ 
her die Animhebedingungen genehmigt haben. Im Jahre 1909 schloß das 
Finanzdepartement des Bundesrates eine Bundesbahnanleihe ab, ohne sich 
vorher der Zustimmung der Bundesbahnen versichert zu haben. Den Vor¬ 
stellungen der Bundesbahnen entsprechend, stellte die Bundesversammlung 
fest, daß dies Verfahren unzulässig sei. 

b) Schulden und Tilgung. 

Infolge der Selbständigkeit bei Aufnahme und Verwaltung von An¬ 
leihen ist bei den Bundesbahnen ein umfangreicher Dienst zur Verwaltung 
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der Bundesbahnschulden eingerichtet. Materiell bestehen diese Schulden aus 
folgenden drei Gruppen: 

1. den vom Bunde für Bezahlung der Rückkaufsentschädigungen 
ausgelegten Beträgen, 

2. den für Ergänzungsanlagen vom Bund an die Bahngesellschaften 
vergüteten Beträgen, 

3. den zu Lasten der Baurechnung fallenden Kosten für Neubauten 
und Neuanschaffungen. 

In formeller Hinsicht bestehen die Schulden aus einer großen Reihe 
von Anleihen. Die eine Gruppe dieser Anleihen besteht aus den beim Rück¬ 
kauf übernommenen Anleihen der Privatbahnen, die andere aus fünf 
eigenen Anleihen der Bundesbahnen. Der Gesamtbetrag der Anleihen be¬ 
läuft sich auf 1474 000 000 Fr. Sie werden nach einem festen Plan ge¬ 
tilgt. Mit Ausnahme de6 Aufwandes für Fahrzeuge soll das ganze Anlage¬ 
kapital in 60 Jahren getilgt sein. Vom Aufwand für Fahrzeuge soll nach 
60 Jahren nur zwei Drittel getilgt sein, weil die Fahrzeuge dauernd im 
gebrauchsfähigen Zustand erhalten werden. Die Tilgung wird nun in der 
Weise durchgeführt, daß die bei Betriebsübernahme vorhandenen Passiven 
60 Jahre nach der Betriebsübernahme getilgt sein werden, während für jeden 
neuen Betrag, der den Passiven zugesetzt wird, alljährlich eine neue sechzig¬ 
jährige Tilgungsfrist beginnt. Es werden also im Jahre 1962 die Bundes¬ 
bahnen keineswegs ganz lastenfrei zu Buche stehen, nur das ursprüngliche 
Anlagekapital wird ganz getilgt sein; dafür werden aber 60 neue Tilgungs¬ 
quoten laufen. Da aber der große Betrag des ursprünglichen Anlagekapitals 
getilgt sein wird, ist die Tilgung immerhin recht groß. 

Außer dieser Tilgung der Anleihen findet noch eine besondere Tilgung 
der Kursverluste und der Kosten bei Begebung von Anleihen statt, die 1912 
den Betrag von 780 000 Fr. beanspruchte. 

Unter dem gleichen Kapitel, wie die Tilgungsanteile, erscheinen in der 
Gewinn- und Verlustrechnung die durch das Rechnungsgesetz vorge¬ 
schriebenen Abschreibungen für beseitigte oder untergegangene Anlagen 
und Einrichtungen. Die Kosten des Ersatzes für diese Anlagen werden in 
ihrem ganzen Umfang dem Baukonto zu Lasten geschrieben. Deshalb ist 
zuvor die völlige Abschreibung der früher vorhandenen Stücke erforderlich. 

c) Erneuerungs - und Reservefonds. 

Um gegenüber den schwankenden Erträgen eine Sicherheit dafür zu 
schaffen, daß die Grundsätze einer guten Finanzpolitik in guten wie in 
schlechten Jahren gleichmäßig durchgeführt werden können, sind zwei 
Fonds vorgesehen: 
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1. Der Erneuerung8fonds, 

2. der Reservefonds. 

Die Einrichtung des Erneuerungsfonds geht schon auf die Zeit der 
Privatbahnen zurück. 1 ) Die meisten Gesellschaften hatten ihn von Anfang 
an freiwillig gebildet Das erste Eisenbahnrechnungsgesetz von 1883 setzte 
das Bestehen von Erneuerungsfonds schon voraus. Einheitliche Vorschrif¬ 
ten wurden aber im wesentlichen erst durch das Gesetz über das Rechnungs¬ 
wesen der Eisenbahnen von 1896 geschaffen. Die Vorschriften dieses Ge¬ 
setzes, die sich auf den Erneuerungsfonds beziehen, gelten auch für die 
Bundesbahnen. 

Der Erneuerungsfonds ist bestimmt für die Erneuerung der Anlagen 
und Einrichtungen, die einer wesentlichen Abnutzung unterworfen sind, wie 
Oberbau, Fahrzeuge, Mobiliar und Gerätschaften. Sein Bestand soll zu 
jeder Zeit den vollen Betrag des durch Abnutzung oder andere Einwirkun¬ 
gen entstandenen materiellen Minderwertes aller dieser Anlagen und Ein¬ 
richtungen entsprechen- Der Bestand des Erneuerungsfonds erscheint in 
der Bilanz unter den Passiven; er stellt das dar, was man im kaufmännischen 
Leben als Abschreibungen bezeichnet Weil die Abschreibungen bei den 
Bundesbahnen nun in der Form der Ansammlung eines Emeuerungsfonds 
vorgenommen werden, so erscheint unter den Aktiven nicht der jeweilige 
Bestandswert der vorhandenen Anlagen und Einrichtungen, sondern der 
volle Betrag der Anlagekosten. Den wirklichen gegenwärtigen Wert der 
vorhandenen Anlagen erhält man erst, wenn man von dem Bilanzwert den 
Betrag des Erneuerungsfonds abzieht. 

Die jährlichen Einlagen in den Erneuerungsfonds sollen nach den 
Herstellungs- und Anschaffungskosten und der wahrscheinlichen Gebrauchs¬ 
dauer der einzelnen Anlagen oder Gegenstände berechnet und als Betriebs¬ 
ausgaben in die Gewinn- und Verlustrechnung eingestellt werden. Nach 
diesem Grundsatz hat der Bundesrat nach Anhörung der Bahnverwaltung 
die jährlichen Einlagebeträge festzusetzen. Die Sätze, die danach vom 
Bundesrat bestimmt wurden, waren für jedes Bahnunternehmen ver: 
schieden; sie wurden aber nicht jährlich neu festgestellt, sondern blieben 
in Höhe des einmal bestimmten Satzes solange bestehen, bis bei gelegent¬ 
licher Nachprüfung sich eine Änderung als notwendig erwies. Nach Durch¬ 
führung des Rückkaufes mußte die Bundesbahnverwaltung zunächst für 
jedes der verstaatlichten Netze die besonderen Sätze weiterhin in den Er¬ 
neuerungsfonds einlegen, die vom Bundesrat früher festgesetzt waren. Das 

*) Über die Geschichte des Emeuerungsfonds bei den früheren Privat¬ 
bahnen, vgl. die eingehende Abhandlung von Dr. Fäs, Zürich. Archiv 1914, 
S. 114 und 354. 
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führte zu umständlicher, getrennter Rechnungsführung, die um so lästiger 
war, als die Verwaltungsbezirke der Bundesbahnen sich nicht mit den 
Netzen der Privatbahnen deckten. Infolgedessen beschloß der Verwaltungs¬ 
rat der Bundesbahnen im Jahre 1906 ein neues „Reglement für den Er¬ 
neuerungsfonds der Schweizerischen Bundesbahnen“, das die Genehmigung 
des Bundesrates fand. Dieses Reglement sieht einheitliche Sätze für die 
Einlagen in den Fonds für das ganze Bundesbahnnetz vor. Die Sätze 
bilden ungefähr den Durchschnitt der Sätze der früheren Privatbahnen. 

Die Sätze sind in drei Gruppen geteilt: 

a) für den Oberbau: hierfür werden für das Meter eigenen Bahngleises 
30 Rappen und für jedes Lokomotivkilometer (außer im Rangier¬ 
dienst) 7 Rappen eingelegt, 

b) für Fahrzeuge: für jedes Kilometer der eigenen Lokomotiven (ein¬ 
schliesslich Rangierdienst) 4,7 Rappen, 

für jedes Personenwagenachskilometer 0,3 Rappen, 
für jedes Lastwagenachskilometer 0,28 Rappen, 

c) für Mobiliar und Gerätschaften 2% % vom Bilanzwert. 

Für die Entnahmen aus dem Erneuerungsfonds sind folgende Grund¬ 
sätze festgelegt: 

Bei der Erneuerung des Oberbaues darf der Erneuerungsfonds 
in Anspruch genommen werden für die Kosten aller im Verlauf des Jahres 
zu Emeuerungszwecken verwendeten Oberbaumaterialien. Dabei darf den 
Erneuerungskosten beigeftigt werden ein fester Satz für das Legen des 
Oberbaues in Höhe von 9 % der Auslagen für das Material. Andererseits 
ist von den Emeuerungskosten für Altmaterial ein fester Satz in Abzug zu 
bringen (für Schienen, Eisenschwellen und Zahnstangen 7 Rappen für das 
Kilogramm; für Holzschwellen 30 Rappen für die Schwelle usw.). 

Bei der Erneuerung der Fahrzeuge dienen die Entnahmen aus dem 
Erneuerungsfonds für die Abschreibung ganzer Lokomotiven und Tender, 
Personenwagen und Güterwagen und für gesonderte Erneuerung von Loko- 
motivkesseln. Die Ausgaben für den Ersatz anderer Bestandteile des Roll¬ 
materials werden als gewöhnliche Unterhaltungskosten betrachtet und 
dürfen nicht aus dem Emeuerungsfonds gedeckt werden. Als Erlös für 
Altmaterial sind auch hier feste Sätze abzuziehen (ganze Lokomotiven 7 %, 
Wagen 4 % des Inventarwertes). 

Bei der Erneuerung von Mobiliar und Gerätschaften 
werden die Ersatzkosten für alle Objekte von mehr als 30 Fr. Wert aus dem 
Emeuerungsfonds gedeckt. Hierbei werden keine Erlöse aus Altmaterial 
angerechnet 

Das Rechnungsgesetz von 1896 sieht ein geordnetes Rechtsverfahren 
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Projekt von solchem Umfang nicht im Rahmen des Etats behandelt werden 
dürfe, sondern als neue Bahnlinie einen besonderen Gesetzentwurf erfor¬ 
dere. Er beantragte deshalb bei der Bundesversammlung Streichung der 
Forderung. Im Wege des Kompromisses wurde diese Differenz zwischen 
Bundesrat und Bundesbahnen ausgeglichen. 

Die Form des Etats. 

Nach Erörterung der Grundlagen des Finanzwesens der Bundesbahnen 
wird es leicht verständlich sein, warum Etat und Jahresrechnung eine Form 
haben, die von den bei anderen Staatsbahnverwaltungen üblichen Formen 
nicht unerheblich abweicht. Es ist hierfür von entscheidender Bedeutung, 
daß die Bundesbahnen die Vorschriften des Rechnungsgesetzes zu beachten 
haben. Das Rechnungsgesetz aber, das für Privatbahnen erlassen war, die 
die Form von Aktiengesellschaften hatten, setzt ein im wesentlichen nach 
kaufmännischen privatwirtschaftlichen Gesichtspunkten geordnetes Rech¬ 
nungswesen voraus. Bestand bei der autonomen Stellung der Bundesbahnen 
schon an sich kein zwingender Grund, das Etats- und Rechnungswesen dem 
der übrigen Ressorts der Bundesverwaltung anzupassen, so wies die Rück¬ 
sicht auf das Rechnungsgesetz geradezu darauf hin, sich möglichst wenig 
von der Ordnung zu entfernen, die die Privatbahnen unter der Herrschaft 
des Rechnungsgesetzes als zweckmäßig erprobt hatten. So kommt es, daß 
das Etatschema sich eng anlehnt an dasjenige Schema, das bei der Schwei¬ 
zerischen Zentralbahn, einer auch im Ausland wegen ihrer guten Leitung 
bekannten Bahn, üblich war. 

Das Rechnungsgesetz nötigte zu einer strengen Trennung von Bau 
und Betrieb. Rechnungsgesetz sowohl als auch Rückkaufsgesetz zwingen 
zur Anlegung der oben erwähnten Fonds, zur Aufstellung von Gewinn- und 
Verlustrechnung und einer förmlichen Bilanz. Mußte nach diesen Vor¬ 
schriften aber Wirtschaftsplan und Wirtschaftsrechnung die Form erhalten, 
die in kaufmännischen Betrieben üblich ist, so lag es nahe, dem ganzen Rech¬ 
nungswesen und besonders der Buchführung eine Form zu geben, aus der 
die Wirtschaftsrechnung in der vorgeschriebenen Form organisch heraus¬ 
wuchs. 

Der Etat der Bundesbahnen und die Jahresrechnung bilden bisher das 
einzige Beispiel eines Staatsbahnetats in völlig kaufmännischen Formen. 
Der Etat, in der schweizerischen Amtssprache Budget genannt, zerfällt in 
zwei selbständige Teile: ein Betriebsbudget und ein Baubudget. 
Der Name deutet die verschiedene Zweckbestimmung beider Budgets an. 
Die Grenze zwischen den Ausgaben, die im Baubudget, und denen, die im 
Betriebsbudget einzustellen sind, wird in folgender Weise bestimmt: Grund- 
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sätzlich sollen alle Ausgaben, die sich auf ordentliche Unterhaltung und 
Erneuerung der Bahnanlagen und des Inventars beziehen, ohne daß durch 
sie eine Substanzvermehrung eintritt, im Betriebsbudget erscheinen, wäh¬ 
rend das Baubudget nur solche Posten enthalten soll, durch die eine Sub¬ 
stanzvermehrung erzielt wird. Nun werden aber sicher im Einzelfall Zweifel 
entstehen, ob es sich um eine Substanz Vermehrung handelt oder nicht. Be¬ 
sondere Vorschriften, die eine feste Grenzlinie ziehen, gibt es nicht. Im all¬ 
gemeinen läßt sich sagen, daß der Begriff der Substanzvermehrung sehr 
ausgedehnt wird. Alle baulichen Erneuerungen, die auch nur im gering¬ 
sten Maße eine Verbesserung über das Vorhandene hinaus bringen, er¬ 
scheinen im Baubudget. Beispielsweise sei erwähnt, daß jede neue War¬ 
nungstafel, die an einem Wegübergang aufgestellt wird, im Baubudget er¬ 
scheint. Damit ist aber noch nicht gesagt, daß alle Positionen des Bau¬ 
budgets auch vollständig auf Baukonto verrechnet werden. Vielmehr wird 
bei jeder Position dieses Budgets unterschieden zwischen dem Teil, der nur 
dem Ersatz oder der Erneuerung einer schon vorhandenen Anlage entspricht, 
und dem Teil, der eine wirkliche Substanzvermehrung mit sich bringt. Da. 
wo völlig neue Anlagen geschaffen werden, wird der ganze Betrag dem 
Baukonto zugesetzt. Soweit ein Betrag nur dem Ersatz oder der Erneuerung 
bestehender Anlagen entspricht, wird er dem Betriebskonto zu Lasten ge¬ 
schrieben. Besondere Spalten für Baukonto und Betriebskonto geben bei 
jeder Position des Baubudgets die Beträge an, die jedem dieser Konti zur 
Last fallen. Am Schluß wird im Baubudget der Gesamtbetrag ermittelt, der 
bei allen Budgetpositionen zusammengerechnet auf Betriebskonto entfällt. 
Dieser Betrag wird von der Gesamtausgabensumme des Baubudgets abge¬ 
setzt und in das Betriebsbudget in einer Summe übertragen. 

Ein anderer Zusammenhang zwischen Baubudget und Betriebsbudget 
besteht darin, daß die Baurechnung der Betriebsrechnung gewisse Beträge 
für Verwaltungs- und Bauleitungskosten zu vergüten hat. Die Summe, die 
hierfür dem Betrieb zu vergüten ist, wird schematisch so ermittelt, daß bei 
Bauobjekten über 100 000 Fr. Wert der Betriebsverwaltung 5 % der tatsäch¬ 
lichen Baukosten gutgebracht werden; bei kleineren Bauobjekten erhält der 
Betrieb gar nichts. 

Abgesehen von diesen beiden Punkten laufen Baubudget und Betriebs¬ 
budget selbständig nebeneinander. 

Das B e t r i e b s b u d g e t. 

Im einzelnen ist das Betriebsbudget folgendermaßen eingerichtet: 

Das Budget zerfällt in Einnahmen und Ausgaben; jeder dieser Teile 
in Kapitel. Titel. Rubriken und Unterrubriken. 
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Beispiel: 

Ausgaben: Kapitel III. Expeditions- und Zugdienst. 

Titel A: Personal. 

Rubrik 2: Bahnhofs- und Stationsvorstände und das ihnen 
unterstellte Personal. 

Unterrubrik r: 2075 Vorarbeiter und Arbeiter beim Güter¬ 
dienst. 

Virements (Übertragungen) sind nur zwischen den Unterrubriken ge¬ 
stattet. Alle Positionen werden nachgewiesen nach dem zuletzt vorliegenden 
Rechnungsergebnis, dem Budgetansatz für das laufende und dem Ansatz für 
das bevorstehende Rechnungsjahr. Der für das bevorstehende Rechnungsjahr 
vorgesehene Betrag wird dann in besonderen Spalten wieder zerlegt in die 
Teilbeträge, die auf die Generaldireküon und die einzelnen Kreisdirektionen 
entfallen. Aus dem Budget ergeben sich somit für Generaldirektion und 
Kreisdirektionen ohne weiteres die sogenannten Wirtschaftsetats jeder dieser 
Behörden. Die im Betriebsbudget vorgesehenen Einnahmen bestehen aus 
„Transporteinnahmen“ und „verschiedenen Einnahmen“. Zu diesen gehören: 
Pacht- und Mietszinse für Bahnhöfe und Bahnstrecken, Fahrzeuge und „son¬ 
stige Objekte“, ferner die Überschüsse der sog. „Hilfsgeschäfte“, die selbstän¬ 
dige Budgets haben (Drucksachenverwaltung, Oberbaumaterialienverwaltung, 
Materialverwaltungen, Werkstätten-, Privattelegraphendienst). Die Aus¬ 
gaben zerfallen in folgende 5 Kapitel: Allgemeine Verwaltung, Unterhalt 
und Aufsicht der Bahnen, Expeditions- und Zugsdienst, Fahrdienst, verschie¬ 
dene Ausgaben. In jedem dieser Kapitel wird zunächst geschieden nach per¬ 
sönlichen Ausgaben und sachlichen Ausgaben. Weil somit die Ausgaben 
für das Personal nicht in einem Kapitel zusammengefaßt, sondern bei jedem 
Kapitel die dem betreffenden Dienstzweig zu Lasten fallenden Ausgaben für 
sein Personal eingetragen werden, wird es ermöglicht, ein übersichtliches 
Bild der Kosten zu geben, die jeder der hauptsächlichsten Dienstzweige ver¬ 
ursacht. Die Positionen sind im einzelnen außerordentlich spezialisiert. So 
wird z. B. auch die genaue Zahl der Arbeiter, die für die einzelnen Dienst¬ 
zweige in den einzelnen Kreisen notwendig werden, im Budget festgelegt. 
Eine besondere Position für Hilfsangestellte oder dergl., in der ohne Be¬ 
schränkung auf eine bestimmte Kopfzahl der Verwaltung ein Dispositions¬ 
betrag überwiesen wird, fehlt gänzlich. 

Den 5 Kapiteln der Ausgaben folgt eine „Rekapitulation“ der Ausgaben 
nach Kapiteln und danach als Kapitel 6 die sog. „noch nicht rubrizierten 
Ausgaben und Einnahmen“. Zu ihnen gehören: Bauausgaben zu Lasten 
der Betriebsrechnung, Vergütung des Baukonto für Verwaltungs- und Bau¬ 
leitungskosten, Mehreinnahmen an Betriebs- und Unterhaltungskosten von 
Gemeinschaftsbahnhöfen und -Strecken, Entschädigungen für Betriebsbe¬ 
sorgung anderer Bahnen und für Zugs- und Fahrdienstleistungen. 
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mul Verlustrechnung, zeigt die in Anlage 1 mitgeteilte (verkürzte) Gewinn- 
und Verlustrechnung für 1912 (siehe Seite 718). 

e) Jahresrechnung. 

vVie die Jahresabschlüsse des Kaufmanns besteht auch der Jahres¬ 
abschluß der Bundesbahnen aus Bilanz und Gewinn- und Verlustrechnung, 
ln diese beiden Hauptnachweisungen gehen alle anderen Einzelrechnungen 
über. Daneben steht einzig die sog. Kapitalsrechnung, durch die die Kapitals¬ 
bewegung nachgewiesen wird. Die Bilanz der Bundesbahnen ist bei der 
Organisierung der Bundesbahnen als vollständiger Wirtschaftseinheit mit 
selbständiger Vermögens- und Schulden Verwaltung, im Gegensatz zu der 
Bilanz der preußischen Staatsbahnen, eine wirkliche Bilanz im kaufmänni¬ 
schen Sinne. 

Die Bilanz enthält die Rechnung über die Vermögensbestandteile. 
Form und Inhalt der Bilanz ergibt sich aus der in Anlage 2 (siehe Seite 718) 
(verkürzt) mitgeteilten Bilanz auf den 31. Dezember 1912 1 ). Im einzelnen 
ist dazu folgendes zu bemerken: 

1. Zum Baukonto. Die Vorschriften darüber, welche Beträge auf 
Baukonto zu setzen sind, enthält das Rechnungsgesetz. Schon das erste 
Rechnungsgesetz von 1883 enthielt darüber einige Vorschriften, weil es sich 
erwiesen hatte, daß die Privatgesellschaften in der Belastung des Bauköntos 
recht willkürlich verfuhren und häufig Ausgaben und Verluste, denen keiner¬ 
lei positive Werte entsprachen, zum Anlagekapital rechneten und demgemäß 
auf Baukonto schlugen. Der Bund hatte aber wegen der Grundlage, auf der 
ein etwaiger Rückkauf stattzufinden haben würde, ein erhebliches Interesse 
daran, das Anlagekapital durch solche Praktiken nicht ungerechtfertigt hoch 
werden zu lassen. Als die Vorschriften des Rechnungsgeeetzes von 1883 
noch nicht ausreichend erschienen, andererseits aber der Rückkauf ernster 
ins Auge gefaßt wurde, wurden die Bestimmungen über die Belastung des 
Baukontos in dem neuen Rechnungsgesetz von 1896 verschärft. Obschon 
nun bei den Bundesbahnen hinsichtlich der Kontrolle des Anlagekapitals und 
damit des Baukontos der frühere Beweggrund, die Schaffung der Rückkaufs¬ 
grundlage, nicht mehr vorhanden ist, so „empfiehlt es sich doch“, wie der 
Bundesrat gelegentlich in einer Botschaft an die Bundesversammlung aus¬ 
führt, „die im Lande zu allgemeiner Geltung gelangten und als solid aner¬ 
kannten Normen für die Belastung des Baukontos auch bei den Bundes¬ 
bahnen einzuhalten. Damit wird erzielt, daß die Ausweise der Bundes¬ 
bahnen über das nationale Vermögen auf reeller Basis stehen und Verglei- 

‘) Ein Beispiel einer unverkürzten Bilanz findet sich in dieser Zeitschr. 
Jahrs. 1912 S. 1146. 
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chungen mit früheren Perioden oder mit anderen Unternehmungen möglich 
bleiben und ferner, daß die Kapitalverwendungen der Bundesbahnen, insoweit' 
sie sich auf das Bauwesen beziehen, durch die Organe des Bundesrates bezw. 
des Eisenbahndepartements gewissermaßen einer materiellen Kontrolle un¬ 
terzogen werden“, die für die anderen Einanzoperationen der Bundesbahnen 
nicht bestehen. Die Bemerkung über die materielle Kontrolle der Verwen¬ 
dungen auf Baukonto durch den Bundeerat^ bezieht sich auf die Vorschrift 
des Rechnungsgesetzes von 1896, daß alle schweizerischen Eisenbahnen 
verpflichtet sind, für alle Ergänzungs- und Neuanlagen und für die Anschaf¬ 
fung von Rollmaterial nach Eröffnung des Betriebes, dem Bundesrat vor 
Ausführung der Arbeiten und vor der Anschaffung Projekte und Kostenvor¬ 
anschläge zur Genehmigung vorzulegen. Bei Nichtbeachtung der Vorschrift 
dürfen die jeweiligen Ausgaben nicht auf Baukonto verrechnet werden. Die 
Einhaltung der Vorschrift kontrolliert der Bundesrat, wenn ihm die Bi¬ 
lanzen, Rechnungen und speziellen, vom Gesetz vorgeschriebenen Ausweise 
vorgelegt werden. 

Im einzelnen bestimmt dann das Rechnungsgesetz eingehend, in wel¬ 
cher Weise die ursprünglichen Anlagekosten einer Bahn zu berechnen sind. 
Nach Eröffnung des Betriebes dürfen „die Kosten der Ergänzungs- und Neu¬ 
anlagen oder der Anschaffung von Betriebsmaterial dem Baukonto nur be¬ 
lastet werden, wenn dadurch eine Vermehrung oder wesentliche Verbesse¬ 
rung der bestehenden Anlagen und Einrichtungen im Interesse des Betriebes 
erzielt wird“. Ausgaben für die Erneuerung, Verbesserung und Verstär¬ 
kung des Oberbaues dürfen nicht auf Baukonto gebracht werden. 

Für die Feststellung des Anlagekapitals der Bundesbahnen sind noch 
von Bedeutung die Vorschriften des Rechnungsgesetzes, die den Fall ins 
Auge fassen, daß eine Bahn von einer anderen gekauft wird. Ist in diesem 
Fall der Kaufpreis geringer, als der bisherige Bilanzwert, so darf der neue 
Bilanzwert nicht mehr als den Kaufpreis betragen; ist hingegen der Kauf¬ 
preis höher, so darf der Ansatz der alten Bilanz nicht überschritten werden. 

2. Uberschuß des Rückkaufspreises über die Akti- 
venderfrüherenGesellschaften. Als der Bund die Privatbahneu 
zurückkaufte, mußte er für sie mehr bezahlen, als ihrem Bilanzwert entsprach. 
Nach der eben erwähnten Vorschrift des Rechnungsgesetzes dürfte unter 
die Aktiven der Bundesbahnen nur der Bilanzwert der erworbenen Bahnen 
eingestellt werden; der Überschuß des Kaufpreises gehörte streng genommen 
in das Kapitel der zu „amortisierenden Verwendungen“. Das müßte nicht 
nur geschehen, um dem Gesetz Genüge zu tun, sondern auch, weil hinter 
diesem Betrage von beiläufig 114 Millionen Fr. keine wirklichen Werte 
stehen, ln der Tat hat auch das Eisenbahndepartement früher einmal ver¬ 
langt, daß diese Summen in das Kapitel der zu amortisierenden Verwendun- 
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gen eingestellt werden. Die Bundesbahnen machten demgegenüber geltend, 
daß die Überschüsse den kommerziellen Mehrwert der Bahnen über die An¬ 
lagekosten hinaus vergegenwärtigen und somit als wirkliche Aktiva in der 
Bilanz Platz finden könnten. Diesen Gründen gegenüber hat das Eisen¬ 
bahndepartement von seinem Verlangen abgesehen. Kam es bei den Privat¬ 
bahnen wegen des beabsichtigten Rückkaufs darauf an, die wirklichen Anlage¬ 
kosten klar zu stellen, so hat dieser Gesichtspunkt für die Bundesbahnen in 
der Tat keine Bedeutung mehr. Auch kommt hinzu, daß diese Überschüsse 
des Rückkaufpreises in der gesetzlichen Tilgung der Bundesbahnschulden mit 
enthalten sind, ihre Einstellung in die Aktiven also auch aus diesem Ge¬ 
sichtspunkte heraus unbedenklich ist. 

3. Zu amortisierende Verwendungen. In dieses Konto 
sind nach gesetzlicher Vorschrift etwaige rückständige Einlagen in den Er¬ 
neuerungsfonds sowie alle Posten, die nicht auf Baukonto verrechnet werden 
dürfen und keine realen Aktiven darstellen, vorübergehend einzutragen und 
durch Zuschüsse aus den jährlichen Betriebseinnahmen zu tilgen. Bei den 
Bundesbahnen sind keine Einlagen in den Erneuerungsfonds rückständig; 
dagegen werden diesem Konto jährlich zugeschrieben: die Kursverluste auf 
Obligationsemissionen und überhaupt alle Kosten, die bei Ausgabe von An¬ 
leihen entstehen. Abgeschrieben werden von ihm die Betröge, die in der 
Gewinn- und Verlustrechnung unter „Abschreibung untergegangener An¬ 
lagen und Amortisation der Kosten für Ausgabe von Anleihen“ einge¬ 
stellt sind. Kursverluste auf den noch nicht zurückbezahlten Anleihen sind 
während der Anleihensdauer zu ersetzen. Im übrigen bestimmt der Bundes¬ 
rat, innerhalb welcher Frist diese Kosten zu tilgen sind. Als Beispiel sei 
erwähnt, daß die Bundesbahnen 1908 4 prozentige Kassenscheine mit drei¬ 
jähriger Umlaufsfrist im Nennbetrag von 40 Millionen Fr. ausgegeben und 
dabei einen Kursverlust von 255 000 Fr. gehabt haben. Weil nun nach der 
Bestimmung des Gesetzes dieser Betrag innerhalb der Umlaufsfrist von 
drei Jahren getilgt sein muß, wurden 3 Jahre lang jährlich 85 000 Fr. zu 
diesem Zweck in die Gewinn- und Verlustrechnung eingestellt. Auch gegen¬ 
wärtig laufen seit 1911 Kassenscheine für die Dauer von 3 Jahren um. 

4. V c r f ü g b a r e M i 11 e 1. Als verfügbare Mittel werden in die Bilanz 
eingestellt: 

Das Kassen-, Wechsel- und Bankkonto, der Bestand an Wertpapieren 
im eigenen Portefeuille und in dem des Erneuerungsfonds, entbehrliche 
Liegenschaften, Materialvorräte und das Konto der verschiedenen Schuldner. 

Auf der Seite der Passiven der Bilanz erschienen zunächst die 
konsolidierten Anleihen mit dem Betrage, zu dem sie nach dem 
gegenwärtigen Stand der Tilgung noch zu Buche stehen. 

Danach folgt das Amortisationskonto, dem jährlich die Til- 
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und Ausgaben für die Unterrubriken mit Rücksicht auf die Übertragbarkeit 
dieser Positionen verzichtet 

Die im Betriebsbudget unter Kapitel 6 summarisch nachgewiesenen, 
noch nicht rubrizierten Ausgaben und Einnahmen erscheinen in der Betriebs¬ 
rechnung in besonderen Spalten, entsprechend ihren besonderen Rubriken, 
durch die ganze Ausgabenrechnung hindurch in ihren Saldi nachgewiesen. 
Der besondere Zweck dieser Maßregel ist der, in diesen Spalten die in dem 
Kapitel VI des Betriebsbudgets nur summarisch aufgeführten Posten nach 
ihrer Zugehörigkeit zu den einzelnen Titeln und Rubriken einzeln 
nachzuweisen. Auf diese Weise werden die Rubriken der Kapitel I—V 
gewissermaßen bereinigt und in einer letzten Spalte erscheinen die soge¬ 
nannten Nettobetriebsausgaben, d. h. die Beträge, die für jede Rubrik (die 
hier als selbständiges Konto erscheint) sowohl in Bau- wie Betriebsrech¬ 
nung und unter Berücksichtigung der durch Gemeinschaftsverhältnisse be¬ 
dingten Rückerstattungen usw. auf Betriebskonto zu verrechnen sind. 

Was nun aber auch der Betriebsrechnung fehlt, ist der 
Vergleich mit den Budgetansätzen und mit dem Rechnungs¬ 
ergebnis des Vorjahres. Um die Vergleichungen zu ermöglichen, 
wird, ebenso wie der Baurechnung, auch der Betriebsrechnung eine 
besondere Beilage beigefügt, in der diese Nebeneinanderstellungen ge¬ 
macht werden und neben jeder Rubrik etwaige Abweichungen des Ergeb¬ 
nisses vom Budgetansatz begründet werden. 

Als besondere Rechnungsnachweisungen, deren Saldo in die Betriebs - 
reehnung und durch diese in die Gewinn- und Verlustrechnung übergeht, 
seien die Rechnungen der schon bei Besprechung des Betrieösbudgets er¬ 
wähnten Hilfsgeschäfte einschließlich der Werkstätten und eine sehr ein¬ 
gehende Spezifikation der Entschädigungen für die zahlreichen Gemeinschafts¬ 
bahnhöfe und für Rechnung anderer betriebener Linien angeführt. 

Das umständliche Verfahren, daß gewisse Nachweisungen wie die 
Betriebsrechnung und die Baurechnung doppelt aufgestellt werden müssen, 
ist eine Folge davon, daß man für das Rechnungswesen eine kaufmännische 
Form gewählt hat, die nun für die Zwecke der parlamentarischen Kontrolle 
noch besondere Nachweisungen nach dem Budgetschema nötig macht. 

Besondere Eigenheiten zeigt auch das Verfahren bei Prüfung der 
.Juhresrechnung. 

Prüfung der Jahresrechnung, 

Ist das gesamte Rechnungsmaterial zur Jahresrechnung zusammen¬ 
gestellt, so wird diese zuerst dem Verwaltungsrat zur Prüfung und Fest¬ 
stellung vorgelegt. Vom Verwaltungsrat geht sie weiter an den Bun¬ 
desrat. Für die prüfende Tätigkeit des Bundesrates ergaben sich nun 
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sich aus den obigen Darstellungen ergibt, läßt sich dieses Verwaltungs¬ 
system auf folgende zwei Grundgedanken zurückführen: 

1. Die Leitung des Eisenbahnwesens muß unabhängig sein von der 
wechselnden parlamentarischen Lage und von parteipolitischen Einflüssen. 

2. Die Eisenbahnverwaltung muß ihren Finanzbedarf selbständig 
feststellen und eine von den Staatsfinanzen unabhängige Finanzwirtschaft 
führen. 

Nur der erste Grundgedanke ist in beiden Ländern folgerichtig 
durchgeführt. Aber es zeigt sich dabei, wie wenig eine auf ihm gegrün¬ 
dete Organisation des Eisenbahnwesens in das Verfassungsrecht parla¬ 
mentarisch regierter Staaten hineinpaßt. Oder erscheint es nicht als ein 
organischer Fehler, daß vor dem Parlament die Regierung eine Verwal¬ 
tung verantwortlich zu vertreten hat, auf deren Geschäfte sie in den wich¬ 
tigsten Angelegenheiten keinen Einfluß hat? Wenn dieser Fehler in der 
Schweiz bisher wenig hervorgetreten ist, so ist das vor allem den dortigen 
stabilen, politischen Verhältnissen zu danken. 

Der Grundsatz der selbständigen Finanzwirtschaft der Eisenbahnen 
ist nur in der Schweiz folgerichtig durchgeführt. Welche Folgen für die 
Selbstverwaltung der italienischen Staatsbahnen die unbefriedigende Re¬ 
gelung der Vorschriften über die Verwendung der Überschüsse haben 
wird, muß die Zukunft lehren. 

Naturgemäß erhebt sich nun die Frage, wie sich das System der finan¬ 
ziellen Selbstverwaltung der Staatsbahnen in Italien und der Schweiz 
bewährt hat. In beiden Ländern besteht dieses System lange genug, 
um eine Antwort auf diese Frage zuzulassen, um so mehr, als die Brauch¬ 
barkeit des Verwaltungssystems in beiden Ländern schon auf harte Pro¬ 
ben gestellt worden ist. Die italienische Staatsbahnverwaltung fand 
bei Beginn ihrer Tätigkeit ein völlig vernachlässigtes Eisenbahnnetz 
mit unzufriedenem und schlecht diszipliniertem Personal. In mühsamer 
Arbeit hat sie es verstanden, Anlagen zu schaffen, die es ermöglichen, 
den sich schnell entwickelnden Verkehr voll zu bewältigen, Ordnung und 
Disziplin in das Personal zu bringen und dabei doch dem Staatsschatz 
nicht unbillig zur Last zu fallen. Die Schweizer Bundesbahnen 
hatten in den Jahren 1907/09 unter der allgemeinen Wirtschaftskrisis 
schwer zu leiden. Jahrelang zeigte die Gewinn- und Verlustrechnung 
ein Passivsaldo. Durch strengste Sparsamkeit haben sie diese Zeiten 
überwinden können, ohne daß sie die Hilfe des Bundes in Anspruch zu 
nehmen brauchten, und ohne die Verkehrsinteressen des Landes zu ver¬ 
nachlässigen. In beiden Ländern hat sich die Selbstverwaltung der 
Staatsbahnen bewährt. Es ist nicht damit zu rechnen, daß an der Stel¬ 
lung der Staatsbahnen im Staatsorganismus Grundsätzliches in absehbarer 
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Zeit geändert wird. Das läßt sich jetzt auch von Italien sagen, nachdem 
dort einige Versuche auf Schaffung eines Eisenbahnministeriums als 
oberster Verwaltungsstelle keinen Erfolg gehabt haben. 

Ob aber diese Verwaltungsform noch für andere Länder vorbildlich 
werden wird? Länder mit altem Staatsbahnbesitz, in denen die Eisenbahn¬ 
verwaltung als integrierender Bestandteil staatlicher Verwaltung gilt, 
in denen die Einnahmen aus den Eisenbahnen nicht anders als die irgend 
eines anderen Verwaltungszweiges angesehen werden und wie diese der 
Kontrolle des Finanzministers unterliegen, häufig sogar das Rückgrat 
der Staatsfinanzen bilden, werden sich nicht leicht zu einer so radikalen 
Änderung entschließen, wie sie die Einführung einer Eisenbahnselbstver¬ 
waltung nach italienischem oder schweizerischem Muster bedeuten würde. 
Besonders beachtenswert aber erscheint das Beispiel der Eisenbahn¬ 
organisation in Italien und der Schweiz für parlamentarisch regierte 
Länder, die zum Staatsbahnbesitz übergehen "wollen. Widerlegt 
es doch die Behauptung, daß parlamentarische Regierungsform und 
Betrieb der Eisenbahnen durch den Staat sich nur schlecht miteinander 
vertragen, daß Staatsbahnen in einem parlamentarisch regierten Land stän¬ 
dig der Gefahr unterworfen sind, von der Regierung als Waffe im politi¬ 
schen Kampf mißbraucht zu werden und damit ihrer eigentlichen Zweck¬ 
bestimmung, der Volkswirtschaft zu dienen, entzogen zu werden. Diese 
Gefahr ist allerdings bei einer Organisation der Staatsbahnen nach deut¬ 
schem Muster für parlamentarisch regierte Länder nicht zu leugnen. Da¬ 
rin aber liegt wohl nicht die größte Bedeutung des Systems der Selbstverwal¬ 
tung der Staatsbahnen, daß es die Möglichkeit gibt, diese Gefahr zu besei¬ 
tigen oder doch wesentlich zu verringern. Und deshalb scheint es nicht 
ausgeschlossen, daß es angesichts des erstarkenden Staatsbahngedankens 
in Ländern wie Frankreich, England, Amerika noch weitere Nachahmung 
finden wird. 
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Die Eisenbahnen in Korea (Chosen). 

Von Landrichter Dr. Preyer-Elberfeld. 

(Schluß.) 1 ) 


Mit einer Übersichtskarte. 


III. K a p i t el. 

Das Balmnetz als ganzes unter japanischer Verwaltung; 

geplante Bahnen. 

Die Verwaltung der Eisenbahnen in Korea und ihre Entwicklung 
zeugt von der fruchtbaren Energie, mit der das Inselvolk sein neues 
kontinentales Kolonialgebiet emporzuführen bestrebt ist. Zielbewußt und 
weitsichtig sind die schon zu Zeiten, als das durch den Frieden von 
Shimonoseki von Chinas Vormundschaft befreite Korea noch volle po¬ 
litische Selbständigkeit genoß, getroffenen Maßnahmen. Ihnen reihen 
sich würdig die späteren Taten japanischer Verwaltung an. Man wird 
diesen ein hohes Maß von Bewunderung nicht versagen, wenn man sich 
vor Augen hält, daß das Kaiserreich Japan durchaus nicht reich und 
ohne weiteres imstande ist, ein gewaltiges Anlagekapital in seine Neu¬ 
gründung zu stecken. Aber die Japaner haben vom militärischen wie 
vom kolonialen Gesichtspunkte aus ihre Erkenntnis bewiesen, daß zur 
Erschließung und Beherrschung eines Landes der Eisenbahnbau die erste 
und wichtigste Aufgabe ist. Neben dem militärischen Zweckgedanken 
haben wir die Bahnbauten und die Eisenbahnpläne Japans in Korea als 
Teile der kolonialen Aufschließungs- und Angliederungsarbeit zu ver¬ 
stehen, mit der das etwa 400000 qkm große Land sich um die Hälfte 
seines Areals vergrößert und seiner Bevölkerung von rund 52 Millionen 
Seelen (ohne Formosa mit 3,4 Mill.) mehr als ein volles neues Viertel 
(d. h. fast 15 Millionen) hinzugefügt hat. Mit großem Eifer hat Japan die 

*) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1914, S. 40_>. 
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verschiedensten Aufgaben zur Entfaltung der in dem rückständigen 
Volke und Lande ruhenden Kräfte in Angriff genommen, dem Eisenbahn¬ 
wesen hierbei auch rein pekuniär die erste Rolle lassend. 

Von den wichtigen Maßnahmen, die die japanische General-Resi- 
dentur, das spätere General-Gouvernement in „Dschosön“ getroffen hat, 
sei erwähnt, daß außer der Neuordnung des Polizei wesens und der Rechts¬ 
pflege, die erhebliche Summen verschlungen hat, eine Währungsreform 
erfolgreich durchgeführt worden ist; zahlreiche sonstige Reformen wirt¬ 
schaftlicher und anderer Art, z. B. im Verkehrswesen (Post, Telegraph, 
Telephon), industrielle und landwirtschaftliche Unternehmungen (Be¬ 
wässerungsanlagen, Aufforstung), Sanitätswesen, Erziehungswesen, 
öffentliche Arbeiten (Wasserleitungen, Hafen- und Straßenbauten) sind 
unternommen worden. Dennoch hat die japanische Regierung anfänglich 
noch verschiedentliche Insurrektionen, deren sie zunächst durchaus nicht 
völlig in allen entlegenen und gebirgigen Landesteilen hat Herr werden 
können, zu beklagen gehabt, als deren traurigste Ergebnisse der Mord 
des Fürsten Ito im Oktober 1909 und der Mordanschlag gegen den 
koreanischen Ministerpräsidenten Yi Wan Yong einige Zeit darauf im 
Dezember des gleichen Jahres zu verzeichnen sind, nicht zu vergessen 
das — wenn auch nicht ganz aufgeklärte, so doch sicher nicht völlig 
aus der Luft gegriffene — Komplott gegen den General-Gouverneur Grafen 
Terauchi. Das Attentat gegen Ito blieb nicht ohne Einfluß auf den Ent¬ 
schluß Japans zur Erklärung der endgültigen Annektion Koreas im 
August 1910. Daß Japan unter den obwaltenden Umständen eine starke 
Militärmacht von 1K Divisionen im Lande hält und diese Truppe auf 
zwei volle selbständige Divisonen zu bringen bestrebt ist, erscheint nur 
verständlich. Zur Durchführung der friedlichen Reformarbeit hatte es am 
Schluß des Finanzjahres 1912 17 066 Beamte über das ganze Land ver¬ 
teilt. Hierunter befinden sich die Beamten der Eisenbahnverwaltung mit 
2044 Köpfen (nicht gerechnet 6269 Arbeiter in den Werkstätten usw.). 
Auch die japanische Einwanderung, die vielfach amtlich durch Maßnah¬ 
men innerer Kolonisation, Anlage von Musterpflanzungen usw. gefördert 
wird, beginnt an Bedeutung zu gewinnen, denn 1909 belief sich die japani¬ 
sche Bevölkerung der Halbinsel bereits auf 146147 Seelen und Mitte 1918 
auf 246146 Seelen, während die übrigen Nichtkoreaner außer rund 19 000 
Chinesen nur eine verschwindende Minderheit von 1008 Menschen (zu 
X A aus Missionaren und ihren Familien bestehend) ausmachen. Mitte 
1913 waren von der Regierung eingerichtete oder unterstützte Schulen 
aller Art vorhanden: 222 für Japaner und 432 für Koreaner. Daneben 
gab es 496 Missionsschulen und 834 koreanische Privatschulen. Letztere 
beiden Arten nehmen merklich von Jahr zu Jahr ab (Ende 1911 gab es 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1914. *7 
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selbst, um den holten Hang erkennen zu lassen, den gleich von An¬ 
beginn der japanischen Protektoratszeiten die Ausgaben für Eisenbahn¬ 
wesen unter den sonstigen Staatsbedürfnissen eingenommen haben. Be¬ 
merkt sei noch, daß diesem Budget, dessen Einnahmeseite von der japani¬ 
schen Regierung allein bestritten wird, ein zweites Budget der koreani¬ 
schen Regierung gegenüberstand, das 1910 mit einem Betrage von 
23765 594 Yen abschloß, und dessen Einnahmeseite sich aus Steuern und 
Anleihen, und dessen Ausgabeseite sich aus den Aufwendungen für den 
Hof und die Verwaltung des Innern, der Finanzen und des Ackerbaus 
im wesentlichen zusammensetzten. In den sich an 1910 anschließenden 
Jahren bringt das Spezialbudget des General-Gouvernements folgende 
Ausgabenbeträge, die kaum zur Hälfte durch Einnahmesummen aus Korea 
gedeckt sind: 

1911 .... 48 741782 Yen, j darunter für Eisen- f 13777867 Von, 

1912 .... 52892209 „ l bahnen (Betrieb und { 15217 338 „ 

1913 .... 57 989 610 „ | Neubau usw.) I 15534041 „ . 

Die Ausgaben in dem Anfang Januar dem Parlament in Tokio ein¬ 

gereichten Budgetentwurf für 1914 beziffern sich auf: 

1914 .... 59 362 927 Yeu, . . . darunter wie oben 15500000 Yen. 

Über die Gesamtausgaben für die Eisenbahnen Koreas sei folgen¬ 
des bemerkt: der Gesamtkapitalaufwand für die Bahnen in Korea belief 


sich bis Ende 

1905 auf ... 

66 384 078 Yen: 

dazu kommen 

in den folgenden Jahren: 1906 

2 122 996 „ 


1907 

10 238 434 „ 


1908 

7 661 532 „ 


1909 . 

3 017 703 „ 


1910 . 

6 144 904 „ 


1911 . 

9 013 874 „ 


1912 . 

9 380 529 „ 


zusammen . 

. 113 964 050 Yen, 


oder weit über 200 Millionen Mark. 


Dieses stattliche Kapital ist mit bedachtsamer Verteilung auf 
die einzelnen Jahre nach und nach verausgabt worden, wie aus den vor¬ 
stehenden Zahlen erhellt. Die im Finanzjahr 1912 aufgewendeten Bau- 
und Umbaukosten von über 8 Millionen Yen verteilten sich im einzelnen. 


wie folgt: 

Allgemeines . . . . 

. . 138 423 Yen, 


Kei-Gi-Linie . . . . 

. . 2 025 486 ,. 


Hei-Nan-Linie . . . 

. . - 


Konan-Linie . . 

. . . 1733 336 ,. 


Kei-Gen-Linie . . 

. . . 2 985 891 „ 


Kei-Fu-Linie . . . 

. . 382 415 
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erläßlich. Im März 1910 waren vom Reichstage in Tokio die Kei-Gen- 
Linie (Söul—Wonsan) und die Konan-Linie (Tädschön—Mokpo) ge¬ 
nehmigt worden. Die für die Bahnbauten bewilligten Summen hatten sich 
bis dahin auf insgesamt 62 397 343 Yen belaufen, während die Kaufpreise 
für die erworbenen Linien mit Anleihen aufgebracht wurden. Von den 
62 Millionen Yen waren bis 1910 rd. 26 Millionen ausgezahlt. Von da 
ab sollte in elf Jahresraten ein weiterer Betrag von etwa 36 Millionen 
Yen auf gewendet werden. General-Gouverneur Graf Terauchi wußte 
nun diesen Zeitraum auf nur fünf Jahre herabzudrücken, wodurch eine 
Mehrforderung von 1298 715 Yen nötig wurde. Nunmehr sollte die von 

1911 an zur Verfügung stehende Summe nach folgendem Plane ausge¬ 
zahlt werden: 1911 und 1912 je rd. 8)4 Millionen, 1913 rd. 9 Millionen, 1914 
rd. 7 Millionen und 1915 etwa 4)4 Millionen Yen. Das Interesse des Gene¬ 
ral-Gouverneurs gerade am Bahnbau ist sehr groß; so hat er, wenn irgend¬ 
möglich, die feierliche Eröffnung der einzelnen Teilstrecken der zuletzt 
erbauten Bahnen persönlich vorgenommen. Bei solchen Gelegenheiten 
feuerte er in seinen Festreden immer wieder zu rascher Arbeit an. Dank 
dieses Druckes ist der Bau stockungslos, ja sogar schneller, als im Pro¬ 
gramm vorgesehen, vorwärts geschritten. 

Die im Januar 1914 fertigen Bahnstrecken Koreas messen rund 
1567 km 1 ). Nach dem letzten veröffentlichten Bericht für das Finanzjahr 

1912 (abschließend mit dem 31. März 1913) waren an Fahrbetriebsmitteln 
vorhanden 138 Lokomotiven, 209 Personenwagen und 1445 Güterwagen. 
Von den Lokomotiven waren 4 achträdrige lind 84 zehnrädrige Tank¬ 
maschinen mit je drei Kuppelachsen, im übrigen Tendermaschinen, und 
zwar zwei vierrädrige und 6 achträdrige mit 2 Kuppelachsen, 30 zehn- 
rädrige mit 6 Kuppelachsen, 6 mit Verbundzylindem, zehnrädrig und mit 
sechs Kuppelrädern, endlich noch sechs zehnrädrige mit 8 Kuppelrädern. Be¬ 
merkt sei, daß im letzten Jahre 14 deutsche, von A. Borsig gebaute Loko¬ 
motiven zur Ablieferung gelangten. Die Personenwagen bestanden aus 
73 Wagen I. und I. und II. Klasse, der Rest aus solchen III. Klasse, davon 
31 II. und III. Klasse. Die Wagen sind hoch und luftig gebaut und auch 
in der III. Klasse verhältnismäßig bequem. Der gesamte Wagenpark 
bot Platz für 621 Reisende I., 1600 Reisende II. und 10 664 Reisende 
III. Klasse. In die Zahl dieser Wagen gehören endlich auch noch eine 
Reihe von Wagen für Postzwecke, die vielfach mit Personenabteilen zu¬ 
sammengebaut sind. Die Güterwagen zeichnen sich durch ziemliche Größe 
aus, haben doch nicht weniger als 750 eine Tragkraft von 26 Tonnen, 
319 eine solche von 22, sodann 4 von 14 und 342 von 10 Tonnen. 464 Wagen 

i) D. h. 1601,596 km abzüglich der noch nicht fertigen Strecke der Wonsan- 
Hahn zwischen Kum-pal-lang und Kosan 21,7 Meilen oder 34,915 km, also 1566,681 km. 
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Zu letzteren gehören lebende Tiere, zerbrechliche Sachen, Wagen (auch 
Fahrräder, Automobile), Sprengstoffe und Leichen. Die Waren allgemei¬ 
ner Art sind ihrer Beschaffenheit nach in 4 Klassen eingeteilt, Klasse 4 ist 
die höchste. Die Frachtsätze wechseln, d. h. verbilligen sich im Rahmen 
einer aus 6 Abstufungen bestehenden Entfernungsskala (bis 20 Meilen, 
von 21—50, 51—100, 101—200, 201—300, sowie 300 und mehr Meilen) in 
Verbindung mit einer aus 3 verschiedenen Einheiten bestehenden Ge¬ 
wichtstabelle, nämlich Kin (Pfund), oder Tonne, oder Tonne in ganzen 
Waggonladungen. Das Kin-Gewicht beginnt mit 100 Kin, ein Minder¬ 
gewicht zahlt für 100 Kin. Für Waren der Klasse 4 berechnet sich die 
Fracht nur nach Kin, nicht auch nach Tonnen oder Wagenladung. So 
stellt sich z. B. die Fracht für die Meile für: 


Waren 

Entfernung 

Meilen 

100 Kin 

1 Tonne 

j 1 Tonne 

j Wagenladung 

Klasse 1 

1—20 

5 Rin 

4 Sen 

j 3,2 Sen 

* 2 

1—20 

1 

‘ 5, . 

4i ■ 

3,6 „ 

„ » 

, 1—20 

0 

5 

1 4 

4 

j 1—20 

9 „ 

— 

1 

Klasse 1 

800 unil mehr 

7 Mo 

6 Rin 

(i Rin 

- 2 1 

300 „ 

8 

7 * 

(i „ 

3 ! 

300 „ 

9 

8 „ 

7 

i 

- ^ 1 

' 300 „ 

1,4 Sen 

— 

} 


Rin ist der zehnte Teil eines Sen (also % Pfennig) und Mo ist der zehnte 
Teil eines Rin. 

Als bei Gelegenheit des Erlasses der neuen koreanischen Zolltarif¬ 
ordnung vom 28. März 1912 der bis dahin bestehende allgemeine Export¬ 
zoll von 5 % ad valorem nur noch für 6 Landeserzeugnisse aufrecht er¬ 
halten wurde, für Reis aber — angesichts der von Jahr zu Jahr in Alt- 
Japan zunehmenden Reisnot — in Wegfall kam, hat die Bahnverwaltung 
außerdem noch die Frachten für Waggonladungen von Reis und sonsti¬ 
gen Cerealien erheblich herabgesetzt, um ihrerseits zur Minderung der 
Reispreise nach Tunlichkeit beizutragen. 

Werfen wir einen Blick auf die Eisenbahnen Koreas als eine Er¬ 
werbsanstalt und als einen Faktor volkswirtschaftlichen Aufstieges, so 
sind die Ergebnisse bis heute zwar nicht glänzend, aber doch im ganzen 
befriedigend zu nennen. Die schließliche Rentabilität, sogar eine gute 
Rentabilität steht außer allem Zweifel. Das beweisen die allmählich 
steigenden Ziffern des Personen- wie des Frachtenverkehrs. Es kommt 
hinzu, daß die Hauptlinie im Jahre nach ihrer Fertigstellung durch 
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überaus starke Hegengüsse und Überflutungen erhebliche Beschädigun¬ 
gen erlitt — August 1905 —, und daß auch die vielfachen Umbauten den 
geordneten Betrieb störten. Die japanischen Berichte geben ferner als 
Grund für eine anfängliche, gewisse Zurückhaltung in der Entwicklung 
— namentlich des Personenverkehrs — die derzeit noch immer nicht 


gänzlich durchgeführte Befriedung des Landes an. 
1912/13 waren die Gesamtbudgetzahlen folgende: 

Im Berichtsjahr 


Betriebseinnahmen 

Betriebsausgaben 

Betriebsüberschüsse 

f 

Voranschlag . . . j 
Ergebnis. 

7 334904 Yen 
j 6 817 263 „ 

6 221 736 Yen 

5964 395 , 

| 617 640 Yen 

| 267 340 „ 

Unterschied . . . 

— 517 641 Yen 

— 257 341 Yen 

— 260 300 Yen 


Eine Verzinsung von 257 340 Yen auf ein Kapital von fast 114 Millionen 
ist ja freilich noch ziemlich dürftig, sind es doch nur etwa 0,23 %, aber 
man muß bedenken, wie plötzlich die Eisenbahn in dieses Land gekommen 
ist, und daß es daher nur natürlich ist, wenn sich das Volk erst langsam an 
ihre Wohltaten gewöhnt. Auch muß man sich wiederholt vor Augen 
halten, daß die Bevölkerung Koreas arm ist, und daK bisher und wohl 
noch für einige Zeit die wichtigste Aufgabe der Bahnen eine politische 
ist: die Sicherung des neu erworbenen Landes sowie des Aufmarsches 

N 

gegen einen von Norden drohenden Feind und die Verstärkung der in die 
Mandschurei hineingestreckten Fühler. Daß die Bahnen schon beginnen, 
volkswirtschaftlich eine wichtige Rolle zu spielen, geht aus der Zusammen¬ 
stellung der wichtigsten Transportgegenstände, namentlich der Produkte 
des Landes selbst hervor. In den Jahren 1906—1912 wurden befördert in 
Tonnen: 


Güter 

t 

1906 

' i 

1 9 0 7 

i 

i 

19 0 8 

1 

1909 

i 

19 10 1 

1 

19 11 

1 9 1 2 

Reis. | 

33226 

56 440 

68 537 

71947 

; 

76073 ! 

76 763 

97 869 

Kohlen .... 

2 245 

6 809 

14 339 

- 49 708 , 

107 725 

128219 

167 561 

Sojabohnen , 

24 507 

27 992 

20601 

48 006 

46 702 

38055 

36 033 

Holz. 

11755 

38 236 

48 279 

31265 

44 561 

64066 

66005 

Getreide . . . 

j 8 035 

, 8 095 

9 430 ' 

18 670 

25 243 

25 754 

36119 

Brennholz und 

Holzkohlen . 

i 

j 6 390 

i 23 316 

18819 

15 064 

20 719 

24 729 

28 138 

Steine .... 

2 218 

11409 

23 933 , 

, 13 108 

49 218 _ 

1 63197 

10296 

Salz. 

7 430 

9 907 

10 460 

1 113SI 

17 203 * 

24 870 

30550 

Kalk. 

1 — 

— 

3 031 

10 036 

8 504 

2867 

6 164 
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Nach den Erfolgen, die die japanische Eisenbahnverwaltung in der 
Mandschurei mit der Ausgestaltung der Bahnen zu einem gewinnbrin¬ 
genden Erwerbsinstitut erzielt hat, kann man das Vertrauen haben, daß ihr 
dies auch in Korea gelingen wird. Jedenfalls hat sie eine Reihe von 
Maßnahmen zur immer weiteren Erleichterung und Heranziehung des 
Güterverkehrs getroffen. Hierhin gehören vor allem die wachsende Ver¬ 
mehrung der planmäßigen Züge, die Frachtübereinkommen mit den 
Dampferlinien der Nippon Yusen Kaisha und der Osaka Shosen Kaisha 
sowie der Direktion der Russischen Freiwilligen Flotte, Vereinfachung 
der Zollformalitäten für durchlaufende Waren aus der Mandschurei nach 
Japan, Vereinheitlichung der Differentialtarife im Güterverkehr, Abmachun¬ 
gen mit den Bahnen in Alt-Japan und der Südmandschurischen Eisenbahn¬ 
gesellschaft, ferner mit der nordchinesischen Bahn (Peking—Mukden) und 
der in russischen Händen befindlichen chinesischen Ostbahn, sowie 
schließlich mit den russischen Bahnen über Durchgangsverkehr, unver¬ 
zollte Grenzdurchfuhr nach Orten mit Zollstätten und anderes mehr. In 
letzterwähnter Beziehung sei bemerkt, daß Japan in einer gelegentlich der 
Annektion Koreas den fremden Mächten behändigten Deklaration zugesagt 
hat, die billigen Zollsätze der derzeitigen koreanischen Vertragstarife für 
die Dauer von 10 Jahren — also bis 1920 — imverändert zu belassen. 
Bis zu diesem Zeitpunkte stehen also Alt-Japan und Korea gegenseitig im 
Zollauslandsverhältnis, so daß Waren aus Japan bei der Einfuhr in Korea 
der gleichen Verzollung unterliegen wie sonstige ausländische Import¬ 
waren. Die Bahnverwaltung hat Mitte 1913 die Einrichtung von „Lager¬ 
häusern“ (bonded warehouses) getroffen, und zwar bis jetzt an 13 Plätzen, 
denen weitere folgen sollen. Dort eingelagerte Waren, z. B. Reis, be¬ 
finden sich unter amtlichem Verschluß. Gegen Hinterlegung der Lager¬ 
hausscheine gewähren Banken Vorschüsse auf die Waren. Mit der 
1911 auf Anregung des General-Gouvernements zur Ausgestaltung 
der koreanischen Küstenschiffahrt gegründeten und unterstützten 
(z. B. 1913 : 333 877 Yen) koreanischen Postdampf ergesellschaft 

„Chosen Yusen Kaisha“ (Anfang 1914: 38 Dampfer von zusammen 
8186 Tons) besteht die Vereinbarung, daß Durchfrachten nach allen Eisen¬ 
bahnstationen aufgegeben werden können. Genannte Gesellschaft hat 
ihren Küstendienst in drei Betriebszonen eingeteilt und innerhalb jeder 
Zone eine Anzahl regelmäßiger Dampferlinien eingerichtet, nämlich: 

a) Ost-Zone von Fusan bis zur Tumen-Mündung mit 6 Linien und 
31 angelaufenen Küstenplätzen; 

b) Süd-Zone von Fusan bis Mokpo mit 9 Linien und 38 angelaufenen 
Küstenplätzen; 
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c) West-Zone von Mokpo bis Dschinnampo mit 10 Linien und 44 ange¬ 
laufenen Hafenplätzen. 

Eine Fahrtenausdelinung von Dschinnampo bis zur Yalu-Mündung 
und Sin-Widschu steht auf dem Programm. So ist auch die koreanische 
Wasserseite, namentlich die weltentlegene Ostküste, in bequeme Verkehrs¬ 
möglichkeit gebracht. 

Ganz besondere Finanzvorteile für die koreanischen Bahnen dürften 
aber aus dem jüngsten Abkommen Japans mit China, d. d. Peking den 
29. Mai 1913, herausschauen, dem folgender Sachverhalt zugrunde liegt. 
Rußland besitzt auf Grund von § 10 Absatz 2 des Vertrages über die Chi¬ 
nesische Ostbahn vom 8. September 1896 die Vergünstigung, daß die mit 
der Eisenbahn über die russische Landgrenze in die Mandschurei einge¬ 
führten oder von dort ausgeführten Waren nur % des chinesischen See¬ 
zolles zu zahlen brauchen, also eine Zollermäßigung von % genießen. 
Als Japan nach dem russisch-j spanischen Kriege sich mit China wegen 
des eroberten früheren russischen Pachtgebietes in der Mandschurei aus¬ 
einanderzusetzen hatte, wurde im § 11 des Vertrages vom 22. Dezember 1905 
für den koreanisch-mandschurischen Grenzverkehr beiden Staaten 
Meistbegünstigung gewährt. Gestützt auf diese Klausel hat Ja¬ 
pan nach Vollendung der Jalu-Brücke von China verlangt, daß die mit 
der Eisenbahn über Korea in Antung eintreffenden oder auf dem näm¬ 
lichen Landwege von dort ausgeführten Waren ebenfalls nur % des chi¬ 
nesischen Ein- und Ausfuhrzolles zahlen sollten. Nach längeren Ver¬ 
handlungen ist es der japanischen Regierung endlich gelungen, diese For¬ 
derung durchzudrücken. In Verbindung mit den Bahnen in Japan ist 
sodann eine Frachtskala mit ermäßigten Sätzen ausgearbeitet worden, die 
es ermöglicht, Waren von Japan unter Berücksichtigung des chinesischen 
Zollnachlasses von einem Drittel billiger — oder jedenfalls nicht teurer — 
mit der Eisenbahn über Korea nach Antung zu schaffen, als es mit dem 
Dampfer geschieht. Die Beträge, die Waren bei ihrer Beförderung durch 
Korea an Einfuhrzoll in China sparen, kommen also im wesentlichen als 
Frachtgelder den koreanischen Bahnen zugute. Der chinesische Zoll- 
nachlaß bildet im Grunde genommen eine Beihilfe Chinas an die Bahnen 
in. Korea. Da allein an japanischen Baumwollwaren für 30 Millionen Yen 
jährlich in die Mandschurei eingeführt werden und diese Waren seit Mitte 
1913 den schnelleren und billigeren Weg durch Korea bevorzugen, so 
liegt klar auf der Hand, welche Vorteile das fragliche Abkommen 
für die koreanische Eisenbahnkasse zur Folge haben muß. Leider wird es 
schwer halten, die Größe und das Anwachsen dieses Durchgangsverkehrs 
zu verfolgen und ziffernmäßig nachzuweisen, da die koreanische Zoll¬ 
statistik — wenigstens bis jetzt — nur den Spezialhandel Koreas umfaßt. 
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nicht aber den Gesamthandel des Landes, also Angaben über Durchfuhren 
nicht bringt. 

Erwähnt sei noch, daß zur Erhöhung der Volkstümlichkeit der Bahn 
gelegentlich eine fahrende Ausstellung eingerichtet worden ist, für die 
mehrere Eisenbahnwagen zur Verfügung gestellt und eingerichtet waren. 
Diese Ausstellung ist an dreißig Stationen im April und Mai 1910 ge¬ 
zeigt worden, und allerlei Erleichterungen zu ihrer Besichtigung wurden 
den in der Nähe wohnenden Leuten gewährt. Die Kosten von rd. 7000 JC 
trug ein Zeitungsunternehmen. 


Als Gegenstück zu den vortrefflichen sonstigen Maßnahmen sei auch 
eine entschieden weniger gut zu beurteilende erwähnt. Die Verwaltung hatte 
nämlich 1905, um das Frachtengeschäft auf der Strecke Söul—Fusan zu 
beleben, die Frachten auf der kurzen Strecke vom Hafen Dschemulpo nach 
Söul außerordentlich erhöht, um es auf diese Weise nicht mehr lohnend 
sein zu lassen, die Waren zu Schiff bis Dschemulpo und dann auf der 
kürzesten Landstrecke ins Innere zu schaffen. Diese Maßregel bedeutete na¬ 
türlich eine enorme Beeinträchtigung der in Deschemulpo ansässigen, beson¬ 
ders auch der ausländischen Firmen, die denn alsbald einen lebhaften Protest 
gegen solche künstliche Wettbewerbserleichterung für die andere Strecke 
und den anderen Hafen, Fusan, erhoben, dessen Handelshäuser sämtlich 
japanisch sind. Da die Proteste nichts fruchteten, gründeten die Dschemulpo- 
Interessenten, einschließlich der Japaner, schleunigst eine eigene Dampfer¬ 
linie, um für eine Minimalfracht ihre Waren von Kobe usw. nach Dsche¬ 
mulpo zu bringen, für welchen Fall Fusan kalt gestellt worden wäre. Auf 
diesen Gegenhieb hin gab die Bahnverwaltung klein bei und erneuerte die 
alten Frachtsätze. 


Den Personenverkehr zu erleichtern und zu beheben, hat sich die Bahn¬ 
verwaltung gleichfalls angelegen sein lassen. Die Zahl der Reisenden belief 
sich in den 


Jahren 

auf 


1906 . . . 

. . 1550 047 Personen. 

1907 . . 

. . 2 625 772 


1908 . . 

. . 2 172 741 

?? 

1909 . . . 

. .*1930 442 


1910 . . . 

- 2 024 490 

?j 

1911 . . . 

. . 2429687 

u 

1912 . . . 

. . 4 399 022 

?? 

1913. . . 

. . 4 143803 

(I 


Besonders gehoben hat sich die Zahl der Fernreisenden, wie ja auch 
anzunehmen ist. daß Korea sich mehr und mehr zu einem Teil des Welt- 
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reiseweges entwickeln wird. Dies ergeben besonders die Ziffern des Fernver¬ 
kehrs an der Stelle, wo er am leichtesten kontrollier- und faßbar ist, 
nämlich auf den Fährdampfern zwischen Fusan und Schimonoseki. Im 
letzten Kalenderjahre (1913) trafen in Fusan 110 736 Reisende ein und 
fuhren 95 706 Reisende ab. Das sind 6000 und 2000 Fahrgäste mehr als im 
Vorjahre. Unter den eintreffenden Reisenden befanden sich 1665 West- 
länder (Europäer und Amerikaner) und unter den ausgehenden 1454, d. h. 
in beiden Fällen gerade doppelt so viel als 1912. Die Japaner selbst nennen 
schon heute die Hauptlinie Fusan—Söul—Antung „one of the most important 
trunk lines of international traffic“. Die nicht ganz 1000 km lange Linie 
schließt im Norden an die Linie Antung—Mukden der Südmandschurischen 
Eisenbahngesellschaft an, die in Mukden in die Hauptlinie Dalny—Kuang- 
tschengtse (Dairen—Changchun) einmündet und ebendort auch in Verbin¬ 
dung mit den Chinesischen Nordbahnen, d. h. der Linie Peking—Mukden 
steht Zwischen Fusan und Antung (Widschu) fahren täglich zwei Expreß¬ 
züge in jeder Richtung. Ferner verkehrt als wichtigstes internationales 
Bindeglied der dreimal wöchentlich fahrende „Chosen-Manchuria Expreß“ 
zwischen Fusan und Kuangtschengtse (Changchun), dem nördlichen End¬ 
punkt des japanischen Eisenbahnmachtbereichs. Er durchläuft diese etwa 
1520 km lange Strecke in 33 Stunden und hat in Changchun Anschluß an den 
Expreß der in russischen Händen befindlichen chinesischen Ostbahn nach 
Harbin und von dort an den Transsibirienexpreß von und nach Europa. 
Diese ausgezeichnete Verbindung ermöglicht es, daß Briefe heute aus Söul 
in rd. 13 Tagen in Cöln sein können. Im Süden haben die Expreßzüge An¬ 
schluß an den Fährdampfer, der in etwa 10 Stunden die rund 130 Seemeilen 
(etwa 220 km) breite Straße zwischen Fusan und Shimonoseki durchfährt 
Auf diese kurze Seefahrt ist der Reisende nach Japan heute nur noch ange¬ 
wiesen, während er vor kaum zehn Jahren noch beinahe sechs Wochen von 
Europa (Genua) ab durch den Suezkanal zur See fahren mußte. Der 
Südmandschurische Expreßzug, „Chosen-Manchuria Expreß“, ist ein 
Luxuszug mit allem europäischen Komfort. Während er anfangs nur 
aus Wagen I. Klasse, ferner Schlafwagen I. Klasse sowie Speisewagen 
bestand, ist auf Grund einer Neuregelung vom 1. November 1913 ab eine 
IT. Klasse geschaffen worden. Expreßzuschlag und Bett werden nicht 
inehr besonders gezahlt, sondern für beides ist ein Einheitspreis einge¬ 
führt. Salon- und Aussichtswagen sind abgeschafft, und es gibt nur noch 
Wagen mit Abteilungen, die mit herunterklappbaren Betten ver¬ 
sehen sind. Bei einer Tagesfahrt, ab Söul Nandaimon 7'° nach Antung, 
an 5 00 , ist der nämliche Zuschlag zu zahlen wie z. B. bei einer Nacht¬ 
fahrt mit Benutzung des Bettes, Söul ab 1022 nach Fusan Pier, an 7 50 . 
Bei den lokalen Expreßzügen, die zweimal täglich in jeder Richtung 
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Söul passierend fahren 1 ), gibt es keinen Expreßzusehlag. Diese Züge 
besitzen I., II. und III. Klasse. Bis Ende Oktober gab es für die Nacht¬ 
expreßzüge auf der Strecke Fusan—Söul jeden zweiten Tag Sonderschlaf¬ 
wagen I. Klasse, d. h. an den geraden Monatstagen fuhren die Schlaf¬ 
wagen von Fusan nach Söul und an den ungeraden von Söul nach Fusan. 
Seit November 1913 sind nun auf dieser Strecke Söul—Fusan für alle 
Nachtexpreßzüge Sonderschlafwagen eingestellt und sind ferner Betten 
II. Klasse geschaffen. Ein Bett I. Klasse kostet 3 Yen und ein Bett 
II. Klasse 2 Yen. Auf der Strecke nordwärts, also Söul—Sinwidschu— 
Antung, bestehen einstweilen überhaupt noch keine Schlafwagen. Es 
sind aber solche im Bau und sollen nach Lieferung der Nordstrecke 
zugewiesen werden. Auch diese Züge haben Speisewagen, in denen 
europäische Mahlzeiten erhältlich sind. Die Zuschlagpreise zur gewöhn¬ 
lichen Fahrkarte für den mandschurischen Expreßzug betragen: 



1. Klasse 

11. Klasse 

[ Erwachsener . . . 
bis 200 Meilen { 

\ Kind. 

"> Yen 

4 „ 

3 Yen, 
2' , „ 

1 Erwachsener . . . 

” (i °° ” | Kind. 

8 „ 

6'/,. .. 

5 v 

^ n 

1 Erwachsener . . . 
über 600 „ ! 

\ Kind. 

12 „ 

8V* * 


Eine in Europa sehr im Abnehmen begriffene Gepflogenheit hat 
durch die südmandschurischen und koreanischen Eisenbahnen neue 
Anwendung erhalten, das ist die Verbindung von Hotelunternehmen mit dem 
Bahnbetriebe. Diese koreanischen Bahnhotels nehmen in der Regel die 
oberen Stockwerke der Stationsgebäude ein und werden nach europäischem 
Muster geleitet. Solche Hotels bestehen in Korea jetzt schon an den beiden 
Endpunkten Fusan und Neuwidschu. Das Zimmer kostet für die Person 
zwischen 5,25 JC und 8,40 <M für den Tag. Diese Eisenbahnhotels werden 
nicht wenig dazu beitragen, dem verwöhnten europäischen Reisenden den 
Weg über Korea angenehm erscheinen zu lassen. Das Bahnhotel in Söul 
befindet sich seit Anfang 1913 im Bau und soll Ende 1914 fertig werden. Es 
liegt äußerst günstig in der Stadt auf dem Gelände des von den Japanern ein- 
gezogenen ehemaligen koreanischen Himmelstempels. Die Bausumme be¬ 
trägt annähernd eine halbe Million Yen, es sind über 50 Zimmer, jedes mit 


*) Fusan Pier . . 

. ab 10. 30 und 11.22 

Antung . . 

. . ab 8. 20 und 7.22, 

Söul. 

„ 9.12 „ 9.to 

Söul . . . 

. - „ 7.50 „ 8.30, 

Antung . . . . 

. an 10.«* . 8.22 

Fusan . . 

. . an 5.'0 , 7.!ü. 
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eigenem Baderaum vorgesehen. Die Pläne stammen von dem deutschen 
Architekten, kgl. preuß. Baurat G. de Lalande in Tokio. 

Reichliche Ermäßigungen werden Gesellschaftsreisen gewährt, eine 
Maßnahme, durch die man erfolgreich angestrebt hat, daß einerseits 
Koreaner ihr neues Vaterland Japan, andererseits Japaner ihre neue 
große Kolonie kennen lernen. Auch die Deutschen Tsingtaus haben diese 
Möglichkeit bereits ausgenutzt und sind im Sommer 1913 auf einer Ver¬ 
gnügungsfahrt — über 70 Personen an Zahl — mit einer Preisermäßigung 
von 32% % durch Korea gefahren, haben Söul besichtigt und über Japan 
(Kobe) die Heimreise angetreten. 


♦ 


* 


In Kürze werden alle bisher bewilligten Bahnen in Korea im Be¬ 
triebe stehen. Es ist daher verständlich, daß der rege Generalgouverneur 
schon wieder neue Projekte hat ausarbeiten lassen und der Regierung 
des Kaiserreichs zur Aufnahme in das Budget vorgelegt hat. Anfang 
1914 hat die Regierung sie in stark beschnittener Form dem Parlament 
vorgelegt, das aber bis jetzt (Mitte April 1914) diie Budgetberatung 
noch nicht fertig gestellt hat und wohl auch noch geraume Zeit dazu 
brauchen wird. Die als das „dritte Programm“ bezeichneten Pläne 
(Söul Preß v. 22. 1. 14) fassen folgende Linien ins Auge: 1. Söul—Täku, 
2. Wönsan—Pjöngjang, 3. Wönsan—Hamhung—Hoiriong. Diese Pro¬ 
jekte entsprechen dem Bilde, das man sich nach der Karte und 
den sonstigen Verhältnissen von einem organischen Ausbau des 
Eisenbahnnetzes machen würde. Will man sich dieses in eine 
planimetrische Figur einbezogen denken, so kann letztere als ein Recht¬ 
eck vorgestellt werden. Die Ecken würden dann von den Plätzen Fusan, 
Mökpo, Widschu und KiungsÖng (Kyojo) gebildet. Am Schnittpunkt der 
Diagonalen würde ungefähr die Landeshauptstadt liegen. Die Verbindung 
dieser fünf wichtigen Punkte besteht an drei Seiten zu Wasser, erheischt also 
nicht unerläßlich Bahnverbindung, an der vierten Seite zu Lande ist sie 
noch nicht hergestellt, und dieser Bau ist das eine der schwebenden Projekte. 
In den Diagonalen bestehen die Verbindungen schon zum großen Teil oder 
sind im Bau begriffen. Die beiden südlichen Diagonalen vereinigen sich 
ziemlich weit vor dem eigentlichen Schnittpunkt; auch hier will ein Projekt 
die Linie Fusan—Söul zu einer unmittelbaren geradlinigen Verbindung 
werden lassen, so daß die alte Linie mehr nur der Aufgabe einer Verbindung 
M o k p o—Söul gewidmet wäre. Von den nördlichen Diagonalhälften ist 
die westliche in Gestalt der Linie Söul—Widschu vorhanden, die östliche 
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zum Teil fertig, zum Teil im Bau, zum Rest geplant. Nachstehende Figur 
verdeutlicht das Gesagte. 



1. Uber die Zweckmäßigkeit der südlich geplanten Bahn Söul—Täku 
läßt sich nicht leicht ein Urteil fällen. Die nähere Begründung dieses Plans ist 
mir leider nicht bekannt. Möglicherweise sind es militärische Sicherheitserwä- 
gungen, die Bahn tief im Innern des Landes — unerreichbar von der See aus — 
zu führen — und hierfür würde auch die Tatsache sprechen, daß bei Truppen¬ 
transporten gleichzeitig von Fusan, Masampo, Mokpo und Kunsan aus die 
Bahn nördlich Taiden überlastet sein würde — möglicherweise aber auch das 
bloße Streben nach einer tunlichsten Verkürzung der Verbindung. Natürlich 
wird die Bahn unter allen Umständen ihren großen Nutzen zur Erschließung 
der berührten Landesteile haben. Ob aber diese letztere der Aufschließung 
würdig und in erster Linie bedürftig sind, darf bezweifelt werden. Die 
Linie soll bei Täku die heutige Stammbahn verlassen, im Tale des Naktong-, 
Busses (Rakudo) aufwärts führen und zwischen den beiden wichtigsten 
Punkten Sangdschu (Shoshu) und Tschungdschu (Chushu) die Wasser¬ 
scheide zum Han überschreiten, in dessen Tal sie dann nach der Hauptstadt 
herabsteigen würde. Die Bahn würde schätzungsweise eine Länge von 
rd. 300 km haben, und nach den bisherigen Erfahrungen darf man ange- 
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sichts der Tatsache, daß sich technische Schwierigkeiten bei der Überwin¬ 
dung des Gebirges ergeben werden, die Kosten in roher Schätzung auf 
rd. 18 Millionen Yen annehmen. Das würde bei dem noch unzureichenden 
Erträgnis der bestehenden Linien eine neue beträchtliche Belastung des 
japanischen Budgets bilden, zumal noch erhebliche weitere Kosten für die 
übrigen Projekte entstehen werden. Nach dem Budgetentwurf für 1914 ist 
denn auch der Bau dieser Bahn Söul—Täku zunächst einmal bis 1919 hin¬ 
ausgeschoben worden, da für die kommenden fünf Jahre je 8 l A Millionen 
Yen beantragt sind, um den mittleren Teil der alten Söul-Fusan-Linie 
zu verbessern und mit dem Bau der Wonsan-Hoiriong-Strecke (s. unten ) 
zu beginnen. Die Linie Söul-Fusan soll für den Verkehr der seit etwa 
2 Jahren durchgehenden schweren mandschurischen Expreßzüge besser 
geeignet gemacht werden, insbesondere die Steigungen von bis zu 1 : 50 
auf höchstens 1 : 100 ermäßigt werden. 

2. Die weiter geplante Verbindung der beiden Küsten, d. h. 
der Hafenstädte Wonsan (Gensan) und Dschinnampo (Chinampo) 
erscheint unter den drei Projekten, wirtschaftlich jedenfalls, als 
die am ehesten gebotene. Strategisch dürfte sie bei dem Vorhanden¬ 
sein der ihrer Vollendung nahen Bahn Söul—Wonsan weniger dringlich sein. 
Die Linie, die nur bis Pjöngjang (Heijo) gebaut zu werden brauchte, da von 
dort schon eine Bahn bis Dschinnampo läuft, würde schätzungsweise 150 km 
lang werden und müßte auch wohl nicht unerhebliche technische Schwierig¬ 
keiten überwinden, da sie das koreanische Mittelgebirge zu überqueren hat. 
Die Kosten dieser Bahn dürften daher mit rd. 10 Millionen Yen nicht zu hoch 
gegriffen sein. Einstweilen ist auch dieses Projekt aus Finanzgründen 
zurückgestellt und man hat sich damit begnügt, eine für Automobilverkehr 
geeignete Kunststraße zwischen Wonsan und Pjöngjang anzulegen. Von 
beiden Endpunkten ist mit ihrem Bau begonnen, der im Frühjahr 1915 
fertig sein soll. 

Die Regierung sucht das Privatkapital dafür zu gewinnen, nach 
und nach alle Hauptstädte der 13 Provinzen und andere wichtige Punkte 
— soweit sie nicht an den großen Linien liegen — durch Schmalspur¬ 
bahnen mit der nächsten Eisenbahnstation zu verbinden. Bis zur Aus¬ 
führung solcher noch in weitem Felde liegenden Pläne ist man auch 
sonst auf das gleiche Mittel wie zu der Verbindung Wönsan-Pjöngjang, 
nämlich den Automobil verkehr, verfallen. Im Herbst 1912 hat eine unter¬ 
nehmende japanische Firma in Söul die Konzession — und zwar eine Art 
Monopol — erhalten, auf einer Reihe von Strecken Kraftomnibusverkehr 
einzurichten und im Anschluß an die Eisenbahnzüge zu betreiben. Es 
bestehen folgende Linien (Januar 1911) : 
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Linie 


Sinwidschu_Widschu 

Shingishu Gishu 

Sinandschu_Andschu 

Shinan9hu Anshu 

Dschinnampn_Kwangjang 

Chinnampo Korvowan 

Sari wo n Hädsehu 
Shariin Kaishu 

Suwon Jedsc hu 
Suigen Reishu 

Sodschöngli __ Kongdschu 
Shoseiri Koshu 

Tsehonan Opjang __ Kiölsöng 

Tenan Onyo Kwossen 

Dsehotschiwon __ Tschöngdschu 
Chochiin Seishu 

Tädschön_Kongd schu 

Taiden Koshu 

Dschindschu Samtschonpo^ 
Shinshu Sansempo 

Iri Dschöndschu 

Riri Zenschu 

Täku __ Kiungdschu __ J^ohan 
Taikvu Keishu Hoko 


! Zahl | Zahl der täglichen 
der 


Kraft¬ 

wagen 


im ganzen . . . 

Für das Jahr 1914 ist die 
mobillinien über teilweise sehr w 


Fahrten 

von beiden Enden 


nach Bedarf 


. [i 501,56 . 29 

>: ! i 

Eröffnung einer Anzahl weiterer Auto- 
eite Entfernungen geplant und wird sieh 


je nach Fertigstellung der Landstraßen vollziehen: 

Linie 1 

Al t ld8 " hu _ Manpodschin (Grenzort am mittlereu Jalu) a 
Anshu Mampochin 


Heijo Gensan 
Söul Tschuntschön 

Keijo Shunsen 
Söul Itschön 

Keijo Risen 

Dsehotschiwon Kongdschu Langau 

ChöchiTn Koshu Ronsan 

im ganzen .... 

Archiv für EisenbahnweMn. 1914. 


km 

Eröffnungsdatum 

281,62 

1914 

201,16 

i 

April 1914 

92,53 

1914 

1 

66,32 

Juni/Juli 1914 

68,39 

1 März 1914 

1 

700,02 ! 
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Die zurzeit in Dienst befindlichen Kraftwagen haben 6 bis 8 Plätze 
für Reisende. Es sind alt gekaufte Wagen aus Amerika. Als Fahrpreis 
werden für das Ri (3,927 km) 20 Sen, d. h. ungefähr für das Kilometer 
10 Pfennige erhoben. Man wird auch bezüglich der Schaffung dieses 
Verkehrsmittels den Japanern alle Anerkennung zollen müssen. In 
kurzer Zeit haben sie ein Netz von Straßen und Linien geschaffen oder 
werden es haben, dessen Länge rund drei Viertel der Schienenwege aus¬ 
macht. Überwindung von Schwierigkeiten durch Anpassung an die ge¬ 
gebenen Verhältnisse und Ausnutzung der modernsten Errungenschaften 
sind auch die Kennzeichen dieses klug gewählten Hilfsmittels. 

Ähnlich wie den Betrieb dieser Kraftwagenlinien und in Anleh¬ 
nung an das Vorbild im Mutterlande hat die Regierung auch die Unter¬ 
nehmen von Schmalspurbahnen der privaten Initiative überlassen, wäh¬ 
rend das Gouvernement nur die Oberaufsicht führt. Zwei — die einzigen 
staatlichen — wurden schon erwähnt (s. S. 418). Im übrigen sind zu 
unterscheiden die Linien, welche der allgemeinen Benutzung offen stehen, 
und die Linien für Sondergebrauchszwecke. Es befinden sich heute 
(Januar 1914) im Betriebe: 



Unternehmer 

Kraft 

km 

Spurweite 

1 

Straßenbahn in Söul.i 

1 

Nikkan Gas and Electric 
Co. 

Elektrizität 

25,60 

3 Fuß GZoli 

1 

Straßenbahn in Pjöngjang .... 

K. Kawasaki & Co. 

Kuli 

l,ü)3 

L> Fuß 

Wäkan Naktongkang 

Wakan Rakutoko 

K. Matsuhara 

Kuli 

I 

1,12 

2 Fuß 

Fusan-dschin Ontschöndschang 
Fusanchin Onsenjo 1 

Chosen Gas and Electric 
Co. I. Fusan i 

Dampf 

9,38 

2Fuß 


zusammen 

. 

37,8« 


Ferner bestehen für Kohlenbeförderung eine Bahn bei Pjöngjang, 
die mit Pferden betrieben wird und etwa 14)4 km lang ist und eine andere 
für Graphitbeförderung zur Station Hoangkang der Söul-Fusanbahn, die 
von Menschenkraft betrieben wird und etwa 22 km lang ist. 

Von den projektierten Schmalspurbahnen — insgesamt etwa 340 km 
— ist besonders eine etwa 96 km lange Bahn von Shinandschu nach 
Pukdschin (Hokuchin) zu erwähnen. Sie durchschneidet den wichtigen 
Goldminendistrikt Unsan und ist auch strategisch von Bedeutung, da sie 
eine Wegstrecke auf dem Marsch zu der Grenzstadt Hekido am unteren 
Jalu bedeutet. In Würdigung ihrer Bedeutung unterstützt die japanische 
Regierung die in Tokio ansässige Unternehmerin Okura & Co. mit 
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einer sechsprozentigen Zinsgarantie. Der Bau der Bahn hat begonnen. 
Es sind ferner geplant und vergeben eine etwa 20 km lange Bahn zur 
Verbindung des Truppenstandorts Nanam (Lanan oder Ranan) mit der 
See bei Tschöngdschin (Seishin), die elektrische Triebkraft bekommen soll, 
ferner eine Reihe von Dampfbahnen zwischen Fusan, Taikyu und Pohan 
im Südosten (insgesamt 185 km) und endlich zwei Zubringerbahnen zur 
Konanlinie, nämlich Kwangdschu (Koshu)—Songdschöngli (Soteiri 
und Dschöngdschu (Zenshu) —Riri, insgesamt 38,6 km). Dank dieser be¬ 
stehenden oder geplanten Bahn- und Automobilverbindungen ist das Ziel 
der Regierung.gesichert. Von den dreizehn Provinzialhauptstädten sind 
drei Bahnstationen, nämlich Pjöngjang, Söul und Täku. Widschu hat 
Automobilverbindung mit Sinwidschu, ebenso Hädschu mit Sariwon an 
derselben Linie, Seishu desgleichen mit der Station Chochiin der Söul— 
Fusanbahn, Kongdschu hat doppelte Verbindung, nämlich nach den Eisen¬ 
bahnstationen Sodschöngli (Shoseiri) und Taiden (Tädschön). Dschön- 
dschu und Kwangdschu erhalten demnächst Kleinbahnen zu Stationen der 
Honanbahn. Tschuntschön (Shunsen) erhält demnächst Kraftwagenver¬ 
kehr mit der Hauptstadt, Hamhung wird später selbst Station der großen 
Nordostlinie, dasselbe dürfte für Kiungsöng anzunehmen sein, während 
endlich das südliche Dschindschu (Shinshu) Automobil Verbindung zur 
See hat. Schließlich wäre noch eine Schmalspurlinie vom Hafenplatz 
Söngdschin (Joshin) nordwestwärts zu der Kupfermine von Kapsan zu 
erwähnen, die sicherem Vernehmen nach bereits vollständig vermessen ist. 

3. Das dritte und größte Projekt: Wonsan—Kiungsöng—Hoiriong ist 
namentlich von erheblich militärisch-politischer Bedeutung. Nach seiner 
ganzen Durchführung würde es die Ostmandschurei wie in einen Bannkreis 
japanischer Verkehrseinrichtungen ziehen, einen Kreis, der durch die Orte 
an seiner Peripherie. Antung—Mukden—Tschangtschun—Kirin—Hoiriong 
zu bezeichnen wäre, und der durch die im Oktober 1913 von China an Japan 
bewilligten 4 weiteren Bahnkonzessionen obendrein Vorpostenlinien gegen 
die Mongolei erhalten hat. 

Innerhalb der Grenzen Koreas würde die Bahn schätzungsweise eine 
Länge von über 500 km haben und von Wonsan an der Küste entlang über 
die Städte Hamhung (Kanko), Söngdschin (Joshin) nach Kiungsöng 
(Kyojo) führen. Hier würde sie die Küste verlassen und nordwärts auf dem 
jetzt schon vorhandenen Damm einer Feldbahn zur Grenzstation Hoiriong 
(Kainei) am Tumenfluß laufen, wo sie mit der gleichfalls geplanten und von 
China im § 6 des sogenannten Chientao-Vertrages vom 4. September 1909 
an Japan bereits konzessionierten mandschurischen Eisenbahn Kirin—Hoi¬ 
riong Zusammentreffen soll, deren Bau die südmandschurische 
Eisenbahngesellschaft demnächst unter Aufnahme einer Anleihe 

48* 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



740 


Die Eisenbahnen in Korea (Chosen). 


in Europa in Angriff nehmen wird. Gerade auf dieser letzten 
Strecke sind wieder erhebliche Geländeschwierigkeiten zu erwarten, weil 
wieder das koreanische Mittelgebirge überwunden werden muß, während die 
Bahn an der Küste entlang möglicherweise eine einfachere Tracenführung 
finden kann. Die Kosten der ganzen großen Unternehmungen können roh 
auf 32 Millionen Yen veranschlagt werden. Der Budgetentwurf für 1914 
sieht nun vor, daß während der Jahre 1914—1918 zunächst einmal die 
Strecken von Wonsan nordwärts bis Yunghung (Yeiki) rd. 35 Meilen — im 
Bezirk Yunghung liegt übrigens Japans zweiter koreanischer Kriegshafen 
— und von Tschöngdschin (Geishin) bis Hoiriong (Kainei) rd. 57 Meilen 
gebaut werden. Für diesen Zweck sowie für die oben erwähnten Verbesse¬ 
rungen der Söul-Fusan-Linie verlangt das Generalgouvernement in den 
nächsten 5 Jahren je 8V* Millionen Yen. Da die Bahn Wonsan—Hoiriong 
eine absolute Notwendigkeit darstellt, kann die Bewilligung durch das Parla¬ 
ment in Tokio als sicher gelten, selbst für den wahrscheinlichen Fall, daß die 
Bausummen sich nur im Anleihewege werden beschaffen lassen. Es 
kommt hinzu, daß die Verbindung Hoiriongs mit der See auch von großer 
Wichtigkeit für den Bau der Bahn Kirin—Hoiriong (s. Archiv für 
Eisenbahnwesen 1913, S. 974) sein würde. Sie w'ürde nämlich die Her¬ 
anschaffung der Materialien außerordentlich erleichtern, während diese 
sonst zu Lande auf dem großen Umweg über Mukden—Tschangtschun 
befördert werden müßten. Hoiriong (Kainei) liegt nur noch rund 90 km 
von der russischen Grenze entfernt und etwa 250 km von Wladiwostok. 

Alles in allem wäre also mit einem weiteren Kapitalaufwand von 
rund 60 Millionen Yen für die Eisenbahnbauten in Korea zu rechnen. 
Geplant ist die Vollendung des ganzen Netzes bis zum Jahre 1923 — in 
dem die sogenannte Pacht der Liautunghalbinsel (Port Arthur) ab¬ 
läuft — ein Gedanke, der aber schon heute als fast aussichtslos bezeichnet 
werden muß, wenn man die weite Hinausschiebung gewisser Pläne er- 
Avägt. Neben den zunächst für 5 Jahre geforderten 8K Millionen Yen 
sind, woran man sich erinnern muß, bis 1915 bereits erhebliche Beträge 
ins Budget für Neubauten eingestellt. Aber auch zu neuen schweren 
Opfern wird sich das Inselreich zur Sicherung seiner kontinentalen 
Machtstellung zweifellos bereit finden. Ist aber das gesteckte Ziel einmal 
erreicht, d. h. ganz besonders die nach Osten führende Bahn über 
Hoiriong nach Kirin hergestellt, so sind der japanischen Armee Mög¬ 
lichkeiten .zum raschen Aufmarsch gegen einen die japanische Vormacht¬ 
stellung in der Mandschurei oder einen den Besitzstand Japans in Korea 
bedrohenden Feind verliehen, wie sie besser kaum geschaffen werden 
könnten. 

Diesen noch nicht in Angriff genommenen Linien von zusammen 
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etwa annähernd 1000 km Länge steht ein fertiges oder 

nahezu fertiges 

Liniennetz mit einer Gesamtausdehnung von rund 

1600 

km gegenüber. 

Rechnen wir die der Vollendung nahe Diagonallinie Söul—Wönsan 
schon als ganz fertig, so ergibt sich folgende übersieht über die be- 

stehenden Bahnen: 



I. Keifu-Linie: 

Meilen km 

(Station Seidaimon)—Fusan. 

Kcijo 

•274,9 

450,198 

Nebenstrecken: 



» Söul Dschemulpo , . n A A . 

a) , r .. — — t t -— von der Anschlußstation 

Keijo Jmsen 

■ j -s p - * -. 

18.4 

29,605 

. , Tft-dschon Mokpo /T , T • • \ 

Taideit ' “ Mokul.o «oaa n -L,n,c)- 

161,8 

259,681 

mit der Seitenlinie -w-- 

Riri Gurisan 

14.3 

23.008 

Sam-lang-dschin Masampo 

Sanroshin Masan 

d) Kei> ' Gensaii (Ke, * e “' L,mc> ’ v °" dM 

24.8 

39,903 

Station ab gerechnet. 

Riusan ° 

136,3 

219,307 

zusammen . . 

630,o 

1 021,562 

II. K e i g i - L i n i e : 



Söul Sinwidschu . . , , n . A . 

T .—tv-ötv— rr— von der Anschlußstation 

Keijo Shingishu 



Jongsan ^ ^ zm - Mitte der Jalu-Brücke ge- 
Riusan ° 



rechnet . 

310.6 

499,755 

Nebenstrecken: 



. Hoang-dschu Kiom-ipo 

4 ' Koshu Kenjiho 

8,9 

14,320 

. v Pjöngjang Dschinnampo 

Heijo (’hinnampo 

34,3 

55,189 

, Pjöngjang Sadong 

1 Heijo Jido . 

6,7 

10,780 

zusammen . . 

990.5 

1 601,596 


Diese im wesentlichen innerhalb eines Jahrzehntes vollbrachte Leistung 
ist durchaus ansehnlich, sie kann einen Vergleich mit den Eisenbahnnetzen 
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anderer Länder wohl aushalten, wenn man sich vergegenwärtigt, daß es 
sich um ein noch wenig entwickeltes Kolonialland handelt Denn es treffen 


an Bahnlänge auf je 100 qkm und 

je 10000 

Einwohner 

z. B. in 

Deutschland. 

. (1911) 

11,4 km 

9,5 km 

Italien. 

. (1911) 

6,0 „ 

5,0 „ 

Britisch-Ostindien .... 

. (1911) 

1,0 « 

2,8 „ 

Siam. 

. (1911) 

0,2 „ 

1,2 „ 

Japan als Ganzes .... 

. (1911) 

1,6 „ 

1,6 „ 

Altjapan (4 Hauptinseln) . 

. (1911) 

2,5 „ 

1,8 „ 

Korea. 

. (1913) 

1,87 „ 

0,95 „ 

Vom allgemeinen, weltwirtschaftlichen 

Standpunkt 

aus werden die 


Bahnen Koreas als Faktoren des Güteraustausches wohl kaum große Be¬ 
deutung erlangen, denn letzterer wird sich in den benachbarten Ländern 
doch noch für lange des Dampferverkehrs als eines erheblich billigeren 
Transportmittels bedienen. Für die Volkswirtschaft des Landes selbst und 
Japans wird das Eisenbahnnetz der Halbinsel aber eine immer steigende 
Bedeutung auch als Gütervermittler erringen. Vom Gesichtspunkt des Welt¬ 
verkehrs schließlich im Sinne der Post- und Personenbeförderung wird es 
gleichfalls sicherlich eine wichtige Stellung einnehmen können. 

Für die beiden nächstbeteiligten Völker werden die Eisenbahnen im 
übrigen von verschiedenem Wert sein. Japan rechnet für seine gesamte 
volkswirtschaftliche Bilanz mit einem erheblichen Aktivposten aus dem Zu¬ 
strom fremder Besucher (30 Millionen Yen). Die bequemere Erreichbarkeit 
wird diese für das arme Land wichtige Geldquelle ergiebiger strömen lassen. 
In technisch-wirtschaftlicher Hinsicht sind die koreanisch-mandschurischen 
Bahnen von großer Wichtigkeit für das Problem, das jetzt an allererster 
Stelle das Eisenbahnwesen des Mutterlandes bewegt, nämlich das des Spur¬ 
umbaues. Japan hat die sogenannte Kapspur (1, 0 «7 m), während das ganze 
kontinentale ostasiatische Netz — ausgenommen die russischen Breitspur¬ 
strecken — Vollspur aufweist. Die Erfahrungen — und zwar günstigen 
Erfahrungen — in den japanischen Festlandsbahnen bilden ein gewichtiges 
Argument für die Umbauanhänger. Es ist auch gar nicht zu verkennen, daß 
die Vereinheitlichung der Spurweite auf allen Staatsbahnen sowohl für deren 
Materialbeschaffung ersparend wirken wird, als auch der japanischen Eisen¬ 
bahnbedarfsindustrie einen mächtigen Ansporn geben wird, sich an dem 
Wettbewerb zur Versorgung der kontinentalen, d. h. hauptsächlich chinesi¬ 
schen Bahnen, ganz anders zu beteiligen, als sie es bisher mit ihren ledig¬ 
lich auf Schmalspurbedürfnisse eingerichteten Fabrikationsanla-gen konnte- 
Ganz besonders aber wird das heimische Spurproblem vom militärischen 
Standpunkt aus zur Lösung gedrängt. Der mitgeteilte Fuhrpark der korea- 
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nischen Bahnen ist zwar nicht gering, aber für den Kriegsfall unzureichend. 
Heute ist kein Wagen und keine Lokomotive des nur 130 Seemeilen ent¬ 
fernten Mutterlandes imstande, auf der Normalspur sich fortzubewegen. 
Aber auch schon nach dem heutigen Stande der Dinge kann Japan mit Hilfe 
der koreanischen Eisenbahnen seine Truppenmassen schnell und ohne sie 
— wie es noch im Kriege 1904/05 nötig war. oder vorkam — durch lange 
Seetransporte zu gefährden, bis ins Herz der Mandschurei werfen, und wird 
in Korea selbst, dank der Eisenbahnen, jede etwa auftauchende Empörung 
auch in den fernsten Landeswinkeln schnell zu ersticken vermögen. Das 
uralte Reich aber, das die neue Zeit so unsanft aufgeweckt hat, wird es nicht 
zum wenigsten der Eisenbahn, der schnellen Mittlerin aller Kulturerrungen¬ 
schaften, zu danken haben, wenn in das „Land der Morgenfrische“ endlich 
wirkliches Tageslicht moralischer und wirtschaftlicher Befreiung und Förde¬ 
rung einströmt. 


Quellenangabe. 

In Betracht kommen zunächst die allgemeinen Werke über Korea, fast 
nur französisch und englisch, vor allem das von Hamilton. Nähere Angaben 
über die Eisenbahnen enthält der alljährlich japanisch erscheinende amtliche 
Bericht des Eisenbahnbureaus des General-Gouvernements Korea; letzte Ausgabe 
Ende Dezember 1913 für das Finanzjahr 1912. Von diesen Jahresberichten 
ist der für das Finanzjahr 1910 auch in englischer Sprache ver¬ 
öffentlicht im Dezember 1912: Annual Report for the year ending March 31st 
1911. Ferner wird regelmäßig ein Kapitel den Eisenbahnen gewidmet in den 
gleichfalls amtlichen „Annual Report on Reforms and Progress in Korea“, 
von denen in englischer Sprache die 5 Jahrgänge 1907, 1908/09, 1909/10, 1910/11 
und 1911/12 vorliegen. Sodann bringt seit der Protektoratserklärung das vom 
Finanzministerium in Tokio herausgegebene „Finanzielle und wirtschaftliche 
Jahrbuch für Japan“ mit Ausgaben in deutscher und englischer Sprache — 
letzt erschienener Jahrgang 1913 — manche Einzelheiten über Eisenbahnen. 
Ferner erscheinen in der Tages- und Fachpresse Europas und Ostasiens (Ostasiati¬ 
scher Lloyd, Deutsche Japanpost) einzelne Notizen über Korea. Diese Quellen¬ 
angabe aber wäre unvollständig, wenn nicht noch einmal dem tiefen Danke Aus¬ 
druck gegeben würde, den der Verfasser dem kaiserlich deutschen General¬ 
konsul für Korea, Herrn Dr. Krüger in Söul, für seine zahlreichen Angaben 
und seine aufopfernd mühevolle, ergänzende und verbessernde Mitarbeit schuldet. 
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Die Eisenbahnen der asiatischen Türkei l) . 

Von 

Dipl.-Ing. M. Hecker (Haifa, Palästina). 


(Mit 1 Karte.) 


I. 

Die natürlichen Bedingungen des Verkehrs. 

Vorderasien hat in der Vergangenheit der Menschheitsgeschichte 
eine bedeutungsvolle Stellung eingenommen. Zusammen mit dem räum¬ 
lich benachbarten und innerlich vielfach verwandten Aegypten war es 
das erste Länder gebiet, das aus dem Dunkel der Vorzeit in das hellere 
Licht des uns bekannten Geschichtslebens eingetreten ist. Durch lange 
Zeiträume hindurch Schauplatz großartiger, weitgreifender politischer 
Ereignisse, Sitz und Wiege der ältesten Kultur- und Geistestätigkeit, deren 
Wirkungen bis zur Jetztzeit reichen, Geburtsstätte der Religionen, die 
am tiefsten in das Geschick der Völker eingegriffen haben — so hat sich 
Vorderasien auf den Tafeln der Geschichte mit unvergänglichen Zeichen 
eingeschrieben. Doch auch in seinen wirtschaftlichen und Verkehrsbezie¬ 
hungen hat jener Länderkomplex von jeher einen führenden Rang inne- 

D Diese Arbeit war — abgesehen von einigen Nachträgen — bereits im 
Oktober 1912 abgeschlossen, also noch vor Erscheinen der Dissertation von 
Schmidt über „Das Eisenbahnwesen in der Asiatischen Türkei“, die zum ersten 
Male eine zusammenfassende Behandlung des Gegenstands versucht. Diese 
Schrift konnte somit nicht mehr herangezogen werden, hätte aber auch sonst 
kaum Anlaß zu einer Benutzung geboten. Denn einerseits fußt sie auf einem 
weit geringeren Quellenmaterial als die vorliegende Arbeit, andererseits be¬ 
handelt sie im Wesentlichen nur wenige Seiten des Stoffes — die politische 
und die geschäftlich-finanzielle — ausführlicher, die ohnehin in dieser Darstel¬ 
lung mehr zuriiektreteu. Um Wiederholungen möglichst zu vermeiden, wurden 
diese Punkte nachträglich noch mehr eingeschränkt, insbesondere das Tabellen¬ 
material verkürzt. Auf die vielfachen Irrtiimcr der Sehmidtsehen Schrift einzu¬ 
gehen, w ird sich an anderer Stelle Gelegenheit bieten. 
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gehabt, den es zugleich seiner günstigen natürlichen Ausstattung wie 
seiner zentralen Lage zwischen Europa und dem übrigen Asien verdankt. 
Gilt dies naturgemäß für die älteste Zeit, wo sich ein höher organisiertes 
Wirtschaftsleben im Wesentlichen auf dieses Gebiet konzentrierte, so 
noch weit mehr für die folgende Aera, in der sich die wirtschaftlichen 
Beziehungen bedeutend ausweiteten. Fast zwei Jahrtausende — von 
der Zeit Alexanders des Großen bis zum Ausgang des Mittel¬ 
alters — dauerte diese Epoche, die Vorderasien zu einer einzigartigen 
Stellung im Handels- und Verkehrswesen erhob. Es hatte damals selbst 
eine starke Eigenproduktion wertvoller Güter, die es über den eigenen 
Bedarf hinaus nach außerhalb abgeben konnte. Zu den Erzeugnissen, 
die Europa der Berührung mit Vorderasien verdankt, gehören wich¬ 
tige Kulturpflanzen und Haustiere. Doch außerdem nahm es noch die 
seltenen und begehrten Erzeugnisse des reicheren Ostens auf und über¬ 
mittelte die Schätze Indiens und Chinas, soweit es sie nicht selbst ver¬ 
brauchte, dem Westen, ihm so eine wunderreiche Welt erschließend. So 
wurde Vorderasien auch für den Handelsverkehr ein Durchgangsland. 
Hier führten nicht nur mehrere Landwege, von Indien und Zentralasien 
her, sondern auch verschiedene Seewege zusammen. Letztere mündeten 
im Persischen Golf, an Arabiens Stidküste und im Roten Meere ein, wo¬ 
bei besondere Umstände bald mehr der einen, bald der anderen Ein¬ 
gangspforte den Vorrang verschafften. Der Verkehr wurde von mehre¬ 
ren Durchgangsstraßen aufgenommen, die ihn nach der Küste des Mittel¬ 
ländischen Meeres leiteten, von wo er wieder in westlicher Richtung 
ausstrahlte. Alle Transitwege an Bedeutung überragten jene Hoch¬ 
straßen des Verkehrs, die vom innersten Winkel des Persischen Golfs und 
von der Ostgrenze des Länderkomplexes nach den syrischen Häfen 
liefen, teils auf kürzestem Wege durch die Wüste strebend, teils in 
nördlicher Ausbiegung sich mehr dem Rande der Gebirgszüge nähernd. 
Ihre beherrschende Stellung verdankten diese Wege dem Umstand, daß 
sie die Punkte miteinander in Verbindung setzten, die von der ältesten 
Vergangenheit bis zur Gegenwart politische und wirtschaftliche Zentren 
geblieben sind: im Osten Bagdad (Babylon, Seleukia, Ktesiphon) und 
Mossul (Ninive), im Westen Damaskus und Aleppo (Hierapolis, Beroea, 
Antiochia). 

Der Ausgang des Mittelalters setzte dem Hochstand jener Gebiete 
ein jähes Ende durch die einbrechende Mongolenflut, die alles blühende 
Land in eine Trtimmerwüste verwandelte. Auf den Wechsel in der 
Verkehrsstellung Vorderasiens wirkten gleichzeitig noch andere Fak¬ 
toren: die Auffindung des Seeweges nach Ostindien, der die unsicher 
gewordenen Landverbindungen noch mehr in den Hintergrund drängte. 
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und die Entdeckung Amerikas, die das Schwergewicht der Weltwirt¬ 
schaft überhaupt vom Osten mehr nach dem Westen verschob. Der darauf 
folgende politische Umschwung, der den Osmanen die Herrschaft über 
jene Gebiete in die Hände gab, konnte ebensowenig hieran, wie an ihrem 
ganzen Niedergang etwas ändern, denn den neuen Herren fehlte die 
schöpferische Kraft, aus den Trümmerstätten neues Leben zu wecken. 
Die einst so stark besuchten Ueberlandwege des Orients verödeten und 
mußten sich damit begnügen, einem bescheidenen Lokalverkehr zwischen 
den durchzogenen Provinzen zu dienen. Nur die Engländer, über die Zu¬ 
gänge nach Indien eifersüchtig wachend, machten seit dem 18. Jahrhun¬ 
dert zaghafte Versuche, die Straßen vom Mittelmeer zum Persergolf wieder 
einem größeren Durchgangsverkehr zu erschließen, doch mit geringem 
Erfolge. So blieb durch Jahrhunderte der traurige Zustand des Landes 
bestehen, bis erst die Gegenwart energischer den Hebel ansetzte, um eine 
Aenderung zum Besseren herbeizuführen. Das Mittel, das den Ver¬ 
kehr aus seinem langen Schlummer neu erwecken soll, sind die Eisen¬ 
bahnen. Diese sollen ihre raumüberwindende Macht auch hier erwei¬ 
sen, um die weit getrennten Gebiete Vorderasiens einander näher zu brin¬ 
gen und ihnen durch ihre Adern frisches Blut zuzuführen. So knüpfen die 
Eisenbahnen als verkehrsschaffendes und förderndes Medium, aller Un¬ 
terschiede ungeachtet, wieder an die frühere Blütezeit orientalischen Ver¬ 
kehrswesens an. Dieser Zusammenhang wird noch schärfer hervorge¬ 
hoben durch den eigenartigen Umstand, daß die wichtigsten Eisenbahnen 
im wesentlichen den großen Verkehrslinien treu geblieben sind, die 
Jahrtausende hindurch, allen vorübergehenden Schwankungen und Ver¬ 
legungen zum Trotz, die beherrschenden geblieben sind. Die Bahnen 
erweisen, daß sie nicht willkürliche, durch den Zufall bestimmte Ge¬ 
bilde sind, sondern Funktionen jener natürlichen Faktoren, die auf den 
Verkehr richtunggebend wirken. Will man daher die Führung und Be¬ 
sonderheit der Eisenbahnlinien verstehen, muß man die natürlichen Vor¬ 
aussetzungen kennen lernen, die auf den Verkehr im allgemeinen und 
den Eisenbahnverkehr im besonderen Einfluß ausüben. 

In seiner Natur- und Oberflächenbeschaffenheit weist Vorderasien 
— oder wenigstens sein größter Teil — deutlich die charakteristischen 
Züge des Kontinents auf, dessen wesentlichen Ausläufer es bildet. Hoch¬ 
ragende Gebirgszüge, durch einen hauptsächlich von Nord nach Süd wir¬ 
kenden Druck gefaltet, umranden es und schließen einförmige, abfluß¬ 
lose Hochebenen ein, die teilweise steppen-, ja Avüstenartigen Charakter 
annehmen. Das gewaltige zentralasiatische Becken findet sein verklei¬ 
nertes Abbild im Hochlande Irans und nochmals, in weiter verjüngtem 
Maßstabe, im anatolischen Binnenlande. An ihrem westlichen Ende laufen 
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die Randgebirge nicht allmählich aus, sondern brechen unvermittelt an 
der Meeresküste ab. Einst fanden sie hier eine weitere Fortsetzung zum 
europäischen Festland, die noch durch die als Pfeiler stehengebliebenen 
Inselketten angedeutet wird und in die ägäisch-dinarischen Gebirgszüge 
überging. So war — in einer geologisch nicht weit zurückliegenden 
Epoche — Vorderasien auch geographisch die Verbindung zwischen 
Europa und dem Nachbarkontinent. Und auch nach der Scheidung blieb 
es eine weit wichtigere und stärker benutzte Brücke zwischen den beiden 
Erdteilen, als alle ihre landfesten Verbindungen. Das Gesagte gilt nur 
für den nördlichen Teil Vorderasiens; der südliche schließt sich dagegen 
eng an Afrika an. Syrien, Mesopotamien und Arabien sind nichts als ein 
Teil der horizontal gelagerten, ungegliederten Wüstentafel Nordafrikas, 
mit der sie früher bis zur Straße Bab el Mandeb herunter fest zusammen¬ 
hing. So steht unser Gebiet mitten zwischen drei Erdteilen, allen ver¬ 
wandt und schon von der Natur zum Vermittler zwischen ihnen bestimmt. 

Nach der politischen Zugehörigkeit zerfällt Vorderasien in den 
asiatischen Teil der Türkei, die zu Iran gehörigen Länder Persien, Af¬ 
ghanistan und Belutschistan, das russische Transkaukasien und das nicht¬ 
türkische Arabien, das teils unabhängig ist, teils unter Englands Herr¬ 
schaft oder Einfluß steht. Der iranische Länderkomplex, durch ver¬ 
kehrsabweisende Randgebirge oder Wüsten ringsum abgeschlossen, hat 
von jeher eine isolierte Stellung eingenommen, die sich auch beinahe 
zu allen Zeiten durch politische Selbständigkeit kennzeichnete. Auch 
für den großen ostwestlichen Durchgangsverkehr haben die iranischen 
Landwege gegenüber der Schiffahrt stets nur eine untergeordnete Rolle 
gespielt. 

Türkisch-Asien, das für diese Untersuchungen allein in Betracht 
k<immen soll, gehört zum Teil der gefalteten Gebirgsregion (Kleinasien, 
Armenien), zum Teil dem horizontalen Tafellande (Syrien, Arabien, Me¬ 
sopotamien) an. Trotz der Verschiedenheit im tektonischen Aufbau 
weisen beide Landesteile doch auch so viele gemeinsame Züge auf, daß 
ihre zusammenfassende Betrachtung, wenigstens mit Bezug auf das Ver¬ 
kehrsproblem, gerechtfertigt erscheint. Die asiatische Türkei hat eine 
sehr ausgedehnte Küstenentwicklung, die das Innere mit vier verschie¬ 
denen Meeren in Verbindung setzt. Diese günstige Ausstattung ist für 
die Verkehrsentwicklung des Landes sehr förderlich, zumal seine Wirt¬ 
schaft vom Auslande im hohen Maße abhängig ist, wird aber anderer¬ 
seits durch gewisse Umstände wieder stark beeinträchtigt. Die Küsten 
sind meist ungegliedert und arm an guten, natürlichen Häfen; die wenigen 
vorhandenen Einbuchtungen sind zum Teil auch noch der Gefahr der 
Versandung ausgesetzt., und zwar an der syrischen Küste infolge der 
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nördlich gerichteten Meeresströmung, in Kleinasien durch die Sedimente 
der ihre Mündung immer weiter hinausschiebenden Flüsse. Außerdem 
wirkt dem Verkehr zwischen der Küste und ihrem Hinterland der über¬ 
wiegende Gebirgscharakter des ganzen Landes entgegen. Lange, zusam¬ 
menhängende Gebirgszüge von bedeutender Höhe, meist in bedeutenden 
Parallelketten, folgen den meisten Küsten unmittelbar oder in geringer 
Nähe und erschweren den Eintritt ins Innere. Nur zwei Küsten sind 
günstiger gestaltet, die am inneren Ende des Persischen Golfes, die ein¬ 
zige, die einem Flachland angehört, und die Westküste Kleinasiens, zu 
der die Gebirge, abweichend von allen anderen, quer streichen. Die 
zwischen ihnen liegenden Einsenkungen bilden Buchten, die die Küste 
außerordentlich reich gliedern, und breite, sanft ansteigende Flußtäler, 
die von jeher dem Handel, aber auch fremden Kulturen das Eindringen 
erleichtert haben. Die Randgebirge erheben sich zu bedeutenden Höhen 
(in Syrien und Arabien bis gegen 8100 m, in Kleinasien sogar bis 
3700 m), sie weisen noch schroffe, unausgeglichene Formen mit jähen 
Uebergängen von Hoch und Tief auf, die für den Verkehr sehr ungünstig 
sind. Ihre langgestreckten geschlossenen Züge werden nur durch wenige 
Einsenkungen und hochliegende Pässe gegliedert. Der Verkehr muß sich 
daher bei Ueberwindung der Gebirge an wenigen günstigeren Stellen zu¬ 
sammendrängen, die seit ältester Zeit die vomehmlichen Durchgangs¬ 
pforten in Krieg und Frieden gebildet haben. Die wichtigsten sind: beim 
Eintritt von der syrischen Küste ins Innere das Tal des Kison (Nähr el 
Mukatta) mit der Ebene Jesreel und die Einsenkung zwischen dem Liba¬ 
non und Nosairiergebirge; beim Uebergang von Syrien nach Kleinasien: 
im Amanus-Gebirge (Giaur Dagh) der Beilan-Paß bei Alexandrette und 
die kilikischen Tore (Külek Boughas) des Taurus. 

Der Gebirgscharakter kommt am stärksten in Armenien zum Aus¬ 
druck, wo die kleinasiatischen und persischen Randgebirge, die hier auf- 
einanderstoßen, zusammengedrängt wurden und sich zu einem unruhig 
profilierten Bergland aufstauten, das sich durch die Wirkung vulkanischer 
Ausbrüche noch verwickelter gestaltete, überhaupt ist in allen Teilen der 
asiatischen Türkei die vulkanische Tätigkeit früher sehr lebhaft gewesen. 
Auch jetzt beweisen noch in gewissen Zonen häufigere Erdbeben, daß 
tektonische Kräfte noch an der Arbeit sind. Das armenische Bergland hat 
eine mittlere Höhe bis zu 2000 m, über die sich noch einzelne Gipfel bis 
zu 5200 m (Ararat) erheben. Die Gebirgsnatur verleiht dem Lande eine 
große Abgeschlossenheit. Ein größerer Verkehr kann sich nur in w T est- 
östlieher Längsrichtung entwickeln, den Flußtälern folgend. Dagegen 
setzt die Natur in nordsüdlicher Richtung — also vom und zum Meere — 
dem Verkehr große Schwierigkeiten entgegen. 
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An die Randgebirge schließen sich landeinwärts Hochflächen an. In 
Kleinasien und Arabien beträgt ihre mittlere Höhe rund 1000 m, in Syrien 
und dem nördlichen Mesopotamien nur 400 bis 500 m. Das kleinasiatische 
Hochland wird von einzelnen Gebirgszügen und vulkanischen Kegeln 
(darunter die höchste Erhebung, der Erdschias Dagh 3960 m) unter¬ 
brochen. Da die Hochflächen größtenteils abflußlos sind, wird die Bil¬ 
dung von Seen und Sümpfen begünstigt. Der Boden besitzt meist eine 
hohe natürliche Fruchtbarkeit (besonders dort, wo er aus vulkanischen 
Verwitterungsprodukten besteht, wie z. B. im Hauran), verlangt jedoch 
ausreichende Bewässerung. Wo diese fehlt, geht das Kulturland in die 
Steppe über, das Reich des Nomaden. Nur einzelne Teile des Landes — 
von ganz steriler Bodenbeschaffenheit — gehören der Wüste an. In Klein* 
asien tritt sie als Salz-, in Syrien und Arabien als Steinwüste auf; Sand- 
wüiste findet sich nur im außertürkischen Innerarabien. 

Die mittlere Höhe der asiatischen Türkei beträgt rund 900 m. Etwa 
die gleiche Höhe kommt auch ganz Asien zu, dem weitaus höchsten aller 
Erdteile (Europa hat nur eine mittlere Höhe von 330 m). Demgegenüber 
nimmt das Tiefland einen verschwindend kleinen Raum ein. Wo es auf- 
t ritt, zeichnet es sich durch einen außerordentlich fruchtbaren Boden aus. 
Außer der kleineren Kilikischen Tiefebene gehört hauptsächlich das süd¬ 
liche Mesopotamien, Irak Arabi, das alte Babylonien, hierher, das dem 
Euphrat und Tigris seine Entstehung verdankt. 

Die Flüsse Vorderasiens stürzen meist in jähem Fall die Gebirgs- 
hänge herunter und ergießen sich nach kurzem Lauf ins Meer; auf dem 
Hochland münden sie in Seen oder Sümpfe ein oder verlieren sich in ihren 
eigenen Sand- und Geröllanhäufungen. Die letzteren sind überhaupt eine 
charakteristische Erscheinung fast aller Flußläufe; beim Eintritt ins Flach¬ 
land überschütten ihre Hochwässer damit die Uferstrecken und das eigene 
Bett, um, wenn es schließlich versperrt ist, sich einen anderen Weg zu 
bahnen. Diese Schuttkegel und die häufigen Laufveränderungen sind 
schlimme Feinde der Eisenbahnen. Nur wenige auf dem Hochland ent¬ 
springende Flüsse haben genügend Kraft und ausreichende Wasserfüh¬ 
rung, um die trennenden Gebirgsketten zu durchbrechen und das Meer 
zu erreichen. Im Oberlauf senkt sich dann das Tal meist nur wenig und 
neigt zur Versumpfung. Nachdem der Fluß ins Gebirge eingetreten ist, 
durchzieht er die einzelnen Ketten in merkwürdigen Windungen, jene 
bald in engen, hohen Wildschluchten durchbrechend, bald in fruchtbaren 
Talbecken zwischen ihnen verlaufend. Die Querdurchbrüche haben ein 
außerordentlich starkes Gefälle und sind reich an Stromschnellen. Der 
Unterlauf lagert entweder jene Schuttkegel ab oder verursacht, da die 
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Sinkstoffe infolge des langen Laufs meist schon feiner zerrieben sind, vor 
der Mündung Schlammablagerungen und Sandbarren, nicht selten auch 
sumpfige Deltabildungen. Abweichend sind die wenigen Flußtäler, die 
durch Einmündung in offene Küsten ihren Lauf ungehemmter entwickeln 
können: jene Westanatoliens, der Klikischen Ebene und die beiden großen 
Zwillingsströme, die Mesopotamien Entstehung und Namen gegeben 
haben. 1 ) Nach ihrem Oberlauf, der das charakteristische Gepräge aller 
vorderasiatischen Gebirgsflüsse aufweist, finden sie in der offenen Hoch¬ 
ebene die Möglichkeit zu einem langen Mittellauf, der die von den arme¬ 
nischen Schneemassen genährten Wassermengen durch große Zuflüsse ver¬ 
mehrt, und treten schließlich im Unterlauf in die Alluvialebene ein. Sie 
sind die einzigen Flüsse, die einen Schiffsverkehr gestatten; er beschränkt 
sich allerdings auf den Unterlauf des Tigris (bis Bagdad hinauf) und den 
Mündungsstrom, den Schatt el Arab, da schon der Mittellauf durch stär¬ 
keres Gefälle und Stromhindernisse die Schiffahrt sehr beeinträchtigen 
würde. Auf dem Tigris, von Diarbekir an, gehen flußabwärts nur eigen¬ 
artige Flöße (Kelleks), die durch aufgeblasene Hammelfelle schwimmend 
gemacht werden. Auf den übrigen Flüssen kommt nur gelegentlich ein 
unbedeutender Floß- und Bootsverkehr vor. Die Flüsse Vorderasiens sind 
somit, als Verkehrsträger betrachtet, nahezu wertlos. Ja sie sind für den 
Verkehr eher hinderlich als fördernd. Ihre große Anzahl erfordert viele 
Überbrückungen; die Hochwässer, die infolge der stark auftretenden 
Niederschläge außerordentlich heftig sind, gefährden die Verkehrswege 
und ihre Kunstbauten und sind auch die Hauptursache für den schlechten 
Zustand der meisten Straßen. Da die engen Schluchten ein weiteres 
Hindernis darstellen, und die zahlreichen Windungen den Lauf außer¬ 
ordentlich verlängern würden, so verlassen die Straßen vielfach die Täler 
und führen, da es ihnen auf starke Steigungen wenig ankommt, möglichst 
direkt über die Höhen, auf denen auch meist die Siedlungen liegen. Die 
Eisenbahnen können allerdings diesem ständigen Auf und Ab der Straßen 
nicht folgen und sind doch überwiegend auf die Täler angewiesen. Die 
Querdurchbrüche, die so zum Aufstieg auf die Hochebene benutzt werden 
müssen, stellen die schwierigsten Strecken der Bahnlinien dar. Anderer¬ 
seits haben die Flüsse wirtschaftlich einen außerordentlichen Wert. Da 
Wasser besonders im Orient für die Landwirtschaft das lebenspendende 
Element bedeutet, so sind die Flußläufe in der Regel die Grundlage für die 
Bebauung und Besiedlung: die Kultur folgt den Flußtälem. Außerdem 
bietet das starke Gefälle wasserreicherer Flüsse die Möglichkeit zur Aus- 


l ) Analog bedeutet die arabische Bezeichnung für das nördliche Mesopo¬ 
tamien, Dscliesireh: „Insel“. 
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nutzung der Wasserkräfte und könnte durch Erzeugung elektrischer Ener¬ 
gie auch dem Verkehr wertvolle Dienste lasten. 

Klimatisch ist Vorderasien günstig bedacht. 

Die Volkswirtschaft der asiatischen Türkei beruht ganz überwiegend 
auf dem Landbau. Das Land ist von Natur günstig hierfür ausgestattet, 
wenn auch je nach den einzelnen Gegenden, in verschieden hohem Grade. 
Abgesehen von Jemen, das tropische Produkte, „Arabiens Schätze“ er¬ 
zeugt, sind die Gebiete mediterranen Klimas die ergiebigsten, und zwar 
nach Süden zu in steigendem Maße. Charakteristisch für sie ist die Baum¬ 
kultur (Südfrüchte, Maulbeerbaum als Grundlage der Seidenzucht), ferner 
das Vorkommen von Baumwolle, Tabak u. a. Weiter nach Süden zu 
herrscht auch der Ölbaum und die Dattelpalme. Die Gebirgshöhen sind 
unfruchtbarer; in Anatolien weisen sie an den Meereshängen guten Wald¬ 
bestand auf, der sonst fast vollständig fehlt. Das Hochland besitzt größ¬ 
tenteils vortrefflichen Boden und erzeugt Getreide, Mais, Wein u. a. 
Weiter nach Süden, unter der Einwirkung der höheren Jahrestemperatur, 
vermag es auch hochwertigere Produkte hervorzubringen, wie Reis, Baum¬ 
wolle, verlangt jedoch künstliche Bewässerung. W T o diese geschaffen 
wird, verwandelt sich die Steppe in Kulturland; wo die Bewässerungs¬ 
anlagen verfallen, tritt wieder eine Rückbildung ein. Das beweisen die 
zahllosen Spuren blühenden Wohlstands in weiten Gebieten Syriens und 
Mesopotamiens, die heute verödet und ertraglos daliegen. Die Steppe dient 
heute höchstens der Viehzucht und ist das Reich des Nomaden. Ähnlich 
ist das Verhältnis in der mesopotamischen Tiefebene, die, dank der außer¬ 
ordentlichen Kraft des Alluvialbodens (Sawad) und dem Wasserreichtum 
der Flüsse, zu den fruchtbarsten Ländern der Erde gehört, jetzt aber in¬ 
folge des Verfalls der Bewässerungsanlagen zum größten Teil verdorrt 
oder versumpft ist. 

Die asiatische Türkei besitzt viele landwirtschaftlich wertvolle Ge¬ 
biete. Daß ihre Leistungen jedoch weit hinter ihren natürlichen Anlagen 
Zurückbleiben, liegt teils an der Rückständigkeit der Landwirtschaft 
selbst, teils in anderen Ursachen, zu denen auch die Mangelhaftigkeit der 
meisten Verkehrswege gehören. Viele Produkte können die hohen 
Kosten des Transports aus dem Innern zum Ausfuhrhafen oder an die 
Verbrauchsstellen, nicht ertragen und werden infolge des mangelnden Ab¬ 
satzes überhaupt nicht angebaut. So stagniert die Landwirtschaft vieler¬ 
orts, und ausgedehnte Gebiete entbehren vollständig des Anbaues. Vom 
gesamten Areal des Landes sind nicht mehr als 2,78 % unter Kultur. Doch 
ist in den beiden letzten Jahrzehnten ein Aufschwung nicht zu ver¬ 
kennen, sowohl in bezug auf die Vergrößerung der Anbaufläche als auf 
die Ertragssteigerung. Neben den Erzeugnissen des Bodens spielt, be- 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



752 


I Mo Eisenbahnen der asiatischen Türkei. 


günstigt durch die weiten Weideflächen des Hochlandes, die Viehzucht 
eine bedeutende Rolle. Tiere und ihre Produkte (Häute, Leder und Wolle) 
bilden einen wichtigen Ausfuhrgegenstand. 

Die asiatische Türkei ist nicht arm an mineralischen Schätzen, doch 
wird ihre Ausbeutung noch in höherem Maße durch die schlechten Ver¬ 
kehrswege gehemmt, als die landwirtschaftliche Erzeugung, da ihr hohes 
spezifisches Gewicht auf die Beförderung besonders verteuernd wirkt. 
Sehr verbreitet sind Erze von silberhaltigem Blei, Kupfer, Eisen, 
Mangan; Kleinasien ist der Gewinnungsort für einige sonst nur selten 
vorkommende Mineralien (Schmirgel, Chrom, Meerschaum, Borazit). Kohle 
tritt an mehreren Stellen auf, wird aber nur an einer in größerem Maßstab 
abgebaut. Aussichtsvoll sind die Petroleum Vorkommnisse, die sich in 
einer langen Kette durch das mittlere Mesopotamien hinziehen. Salz wird 
überall gefunden, gute Bausteine sind im Überfluß vorhanden. Charak¬ 
teristisch ist das häufige Auftreten von warmen heilkräftigen Quellen. 

Die Industrie ist sehr rückständig. Sie beschränkt sich im wesent¬ 
lichen auf die Verarbeitung einiger landwirtschaftlicher Produkte. Das 
Mühlengewebe, Spinnerei, Webern, Färberei, Teppichknüpferei stehen an 
erster Stelle, daneben spielt die Töpferei und die Bearbeitung von Me¬ 
tallen, Holz und Leder eine gewisse Rolle. Die Industrie tritt fast nur in 
der Form des Handwerks und der Hausindustrie auf. In ganz Türkisch- 
Asien wurden 1587 Fabriken gezählt, von denen jedoch nur 60 diesen 
Namen verdienen. 1 ) Die Industrie befindet sich gegenüber der steigenden 
Einfuhr billiger europäischer Erzeugnisse, die durch die niedrigen Zoll¬ 
sätze begünstigt wird, in einem ständigen Rückgang. 

Der Handel erfreut sich dagegen seit einem gewissen Zeitraum einer 
allmählichen Aufwärtsentwicklung; allerdings leidet auch er ganz be¬ 
sonders unter dem Mangel und der Schwierigkeit der Verkehrswege. 
Er findet beim Orientalen eine gewisse natürliche Veranlagung. Der 
Handel ist größtenteils lokaler und provinzieller Natur. Der Außenhandel 
beschäftigt sich mit der Ausfuhr hauptsächlich landwirtschaftlicher Pro¬ 
dukte und importiert Gebrauchsgegenstände, Textilwaren, gewisse Nah¬ 
rungsmittel, Petroleum, Bauholz, Eisen usw. Abgesehen von Konstanti¬ 
nopel, das sehr stark in den asiatischen Teil des Landes hinübergreift, 
sind die Haupthandelsplätze: Smyrna (für Kleinasien), Aleppo (für das 
nördliche Syrien und Mesopotamien), Beirut (für Südsyrien und Palästina) 
und Bagdad (für das südliche und mittlere Mesopotamien). Das letztere 
übernimmt auch einen Teil des persischen Handels, der durch das uralte 

') Morawitz, Die Türkei im Spiegel ihrer Finanzen. S. 198. nach dem „Kom¬ 
merziellen Jahrbuch der Türkei“. 
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Eingangstor der „Medischen Pforte“ bei Kermanschah das Grenzgebirge 
überwindet. Eine ähnliche Rolle für den persischen Transithandel spielt 
im Norden Trapezunt, das auf einem alten Handelswege über Erserum 
und Täbris den Verkehr mit Persien vermittelt. Von den anatolischen 
Häfen sind die wichtigsten: an der ägäischen Küste Smyrna und Haidar 
Pascha, am Schwarzen Meer Samsun und Trapezunt, in der Südostecke 
Mersina. Dieselbe Anzahl weist Syrien auf: Alexandrette, Tripoli, Beirut, 
Haifa und Jaffa. Arabien besitzt Dschidde und Hodeida, Mesopotamien 
Basra. Alle übrigen Häfen haben nur ein beschränktes Hinterland. Von 
den genannten sind aber nur wenige bis jetzt mit guten Hafenanlagen aus¬ 
gestattet: Smyrna, Haidar Pascha und Beirut, während die von Alexan- 
drette gegenwärtig im Bau sind. Der auswärtige Handel wird haupt¬ 
sächlich von England beherscht; für die Einfuhr folgen Österreich-Ungarn 
und Frankreich, — die früher die führende Stellung eingenommen hatten — 
während die nächsten Plätze in den letzten Jahren abwechselnd von 
Deutschland, Italien und Rußland besetzt wurden. In der Ausfuhr steht 
hinter England erst Frankreich, dann Österreich und weiter folgen Italien. 
Deutschland und Aegypten. 1 ) 

Der Verkehr ist — abgesehen von den Eisenbahnen — auf Straßen 
und Saumwege angewiesen. Seit einigen Jahrzehnten hat die Türkei auf 
dem vorher vernachlässigten Gebiete des Straßenbaus größere Anstren¬ 
gungen gemacht und im asiatischen Teil ein Netz von etwa 20 000 km 
Länge geschaffen, das für die große Ausdehnung des Landes recht be¬ 
scheiden ist. Doch ein großer Teil der Straßen verdient diese Bezeich¬ 
nung nicht: sie sind entweder von vornherein schlecht ausgeftihrt und 
zeigen gerade an den schwierigsten Stellen Lücken oder sind mangels 
geeigneter Unterhaltung später verfallen. Der orientalische Verkehr ist 
aber auch weniger auf befestigte und gebahnte Straßen angewiesen, da 
er überwiegend Tragdienst ist. Die Lasttiere, an erster Stelle das Kamel, 
dann auch Pferd und Maultier, kommen auf dem fast überall festen Boden 
auch weglos vorwärts und scheuen auch nicht starke Steigungen, aller¬ 
dings auf Kosten der Tragleistung. Der Zugverkehr tritt vollständig 
zurück; nur auf der anatolischen Hochebene spielt der zweirädige Ochsen¬ 
wagen eine gewisse Rolle, und neuerdings erst kommt die Araba, ein vier- 
rädiger Wagen, auch in anderen Gegenden in Aufnahme. Der Gütertrans¬ 
port auf weitere Entfernungen wird durch die primitive Art der Straßen 
und der Beförderungsmethoden sehr erschwert und verteuert. 

l ) Genaue Zahlen für die Ein- und Ausfuhr lassen sich nicht geben, da die 
Statistik das ganze türkische Reich zusanuuenfaßt. Bei einzelnen Häfen, die 
Ausgangspunkte von Bahnlinien sind, werden bei deren Beschreibung nähere 
Angaben gemacht. 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1914. . n 
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Neben dem Wagentransport spielt auch die Personenbeförderung 
eine bedeutende Rolle, abweichend von anderen Halbkulturländern. Der 
Orientale ist sehr beweglich. Die Beduinen sind noch Nomaden, die Kur¬ 
den Halbnomaden, die Sommer und Winter verschiedene Wohnsitze haben; 
aber auch dem seßhaften Land- und Stadtbewohner steckt diese Unruhe 
im Blute. Im Sommer werden viele der engen, heißen Städte fast völlig 
verlassen und höher gelegene Sommerorte aufgesucht. Der Orientale 
reist auch gern. Die Religion unterstützt den Wandertrieb durch die 
Pilgerfahrten nach heiligen Stätten und das Gebot der Gastfreundschaft, 
das in weitgehendem Maße gegenüber jedem Fremden geübt wird. 


II. 

Beschreibung und Einteilung der bestehenden Bahnen, 

Die asiatische Türkei 1 ) besaß Ende 1913 Eisenbahnen in einer Ge¬ 
samtlänge von 5453 km. Die folgende Tabelle 1 gibt eine Zusammen¬ 
stellung der bestehenden Bahnlinien in geographischer Reihenfolge von 
Norden hach Süden 2 ). 


l ) Bezüglich der Schreibweise der vorkommenden Ortsnamen sei hier ein¬ 
leitend bemerkt, daß sie möglichst der deutschen Aussprache angepaßt ist. Es 
kann hier nicht darauf ankommen, peinlichen philologischen Anforderungen zu ge¬ 
nügen, zumal es meist auf Kosten der Verständlichkeit geschehen müßte; anderer¬ 
seits ist es auch sinnlos, wie vielfach üblich, die französische oder englische 
Schreibweise zu übernehmen. 

Noch ein anderer Punkt verlangt Rechtfertigung. Die zahllosen Wert¬ 
angaben sind einheitlich in Franken ausgedrückt, nicht in Mark. Dies 
hat seine Begründung darin, daß von den europäischen Währungen 
die französische im Orient bei weitem vorwiegt und beinahe von allen 
Bahngesellsehaf ten — auch den deutschen —* neben der türkischen Wäh¬ 
rung verwendet wird. Bei dem Durcheinander der vorkommenden Wertangaben 
— Fr., Gold- und Silberpiaster, türkische und englische Pfund — und der durch 
die wechselnden Kurse erhöhten Schwierigkeit hätte eine Umrechnung auf Mark 
noch mehr an sich zwecklose Arbeit, als ohnehin nötig war, veranlaßt. 

Die vorkommenden Daten sind, soweit dies festzustellen war, nach dem 
gregorianischen Kalender angegeben. 

*) Die Angabe der genauen Länge einzelner Strecken ist schwankend; wo 
zwischen den zuverlässigsten Quellen Unterschiede bestehen, sind ihre Angaben 
sämtlich aufgeführt. Hierbei bedeutet P das „Programme“ der türkischen Re¬ 
gierung von 1908, R. die Statistik von Rey für das Jahr 1911, G. die Geschäfts¬ 
berichte der Anatolischen Bahngesellschaft. Eine amtliche Bahnstatistik gibt 
es in der Türkei nicht. 
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1. Zusammenstellung der bestehenden Bahnlinien. 
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Außer diesen Bahnlinien befinden sich gegenwärtig noch im Bau die 
Bagdadbahn (an sechs verschiedenen Baustellen) und von der Hedschashuhn 
die Strecke Dschenin—Nablus—Jerusalem. 

Die Tabelle 2 gibt ein Bild von der Verteilung und Dichte des Bahn¬ 
netzes in den einzelnen Landesteilen 1 ). 

2. Dichtigkeit des Bahnnetzes. 
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entnommen, dessen Ziffern wieder größtenteils auf die Werte von Cuitnet zuriick- 
gehon. Diese Zahlen sind zwar veraltet, aber immer noch am zuverlii>-ig>n*n : ohne- 
hin ist man ja in der Türkei mangels jeder amtlichen Bevölkming.-sintiMik nur auf 
Schätzungen angewiesen. Die für die anderen Länder zum Willrich 
herangezogenen Zahlen beruhen auf der letzten Statistik im Anhiv 
für hisenbahnenwesen 11)13. S. 609, und beziehen sirh auf d«n Stand 
Ende 1911. Die auf die europäische Türkei bezüglichen Angaben sind nur ungefähr»*, 
unter Zugrundelegung des Besitzstandes, wie er im SeptnnbiT 1913 durch d* n 
£ riedensvertrag mit Bulgarien festgelegt worden ist. 
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Diese Tabelle zeigt, daß die Teilnahme der einzelnen Landesteile an 
dem Bahnbestand verschieden groß ist. Absolut steht Kleinasien an der 
Spitze, in erheblichem Abstand folgt Syrien und zuletzt Arabien; Mesopota¬ 
mien und Armenien besitzen dagegen nicht ein einziges Kilometer Bahnen. 
Für das erste Land wird allerdings dieser Zustand noch vor Ablauf des 
Jahres 1914 ein Ende finden, da die Bagdadbahn von zwei Seiten in Meso¬ 
potamien eindringt. Innerhalb weniger Jahre wird dieses Land über einen 
Bahnbestand von etwa 1050 km verfügen können. Falls nicht gleichzeitig 
die Hedschasbahn verlängert wird, würde Mesopotamien dann vor Arabien 
an die dritte Stelle treten. Aber auch für Armenien entsteht gerade jetzt — 
im Hinblick auf die türkisch-französischen Verhandlungen — die Aussicht, 
in absehbarer Zeit Bahnen zu erhalten. Das Bild der Bahnverteilung 
ändert sich, wenn wir sie zur Größe und zur Bevölkerungszahl der einzelnen 
Landesteile in Beziehung setzen. Beim Vergleich mit dem Flächeninhalt 
rückt Syrien an die erste Stelle; Kleinasien ist weniger günstig bedacht, am 
schlechtesten Arabien. Berücksichtigt man jedoch die Einwohnerzahl, dann 
ändert sich die Reihenfolge; das dünn bevölkerte Arabien tritt noch um ein 
Weniges vor Syrien, während Kleinasien hier erheblich zurückbleibt. 

Bevor wir die Bahnen im Ganzen betrachten, wollen wir sie im Ein¬ 
zelnen kennen lernen. Die folgende Beschreibung beschränkt sich auf den 
geographischen und wirtschaftlichen Charakter der Bahnlinien und der von 
ihnen durchzogenen Gebiete, während die technische Darstellung einem be¬ 
sonderen Abschnitt Vorbehalten bleibt. 

1. A n a t o 1 i s c. h e Bahn. 

Der Anfangspunkt der Bahn ist Haidar Pascha, ein unbedeutender Vor¬ 
ort Konstantinopels, am südöstlichen Ende des Bosporus zwischen Skutari 
und Kadiköi der Reichshauptstadt gegenüberliegend. Ein modern ausge¬ 
statteter Hafen dient für den Umschlag der ein- und ausgehenden Güter; die 
Einfuhr betrug im Jahre 1910 50 824 t, die Ausfuhr 343 402 t. Der Hafen 
wurde von 466 Schiffen mit einem Laderaum von 277 480 RT. angelaufen. 
Die Bahn folgt erst in südöstlicher, dann in östlicher Richtung dem Nord¬ 
ufer des Golfs von Ismid und zieht sich nahe der Küste an den Hängen des 
Bithynischen Berglandes hin. Bis Pendik fährt sie ununterbrochen an herr¬ 
lich gelegenen Villenorten vorüber; eine kurze Zweiglinie führt nach Feuer 
Bagtsche. Die letzte Station vor Ismid, Derindsche, an einer tiefen Bucht 
gelegen, besitzt gleichfalls einen der Bahn gehörigen Hafen. Ismid. das von 
der Bahn mitten auf der Hauptstraße durchquert wird, ist infolge der zu¬ 
nehmenden Versandung des Hafens und der Konkurrenz von Haidar Pascha 
zurückgegangen. Die Bahn läuft weiter nach Osten durch eine sumpfige 
Niederung und zieht dicht am Südufer des Sabandseha-Sees vorbei. Wo sie 
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scharf nach Süden umbiegt, zweigt eine Stichbahn nach Adabasar ab, dem 
Mittelpunkt der sehr fruchtbaren Niederung Akova. Die bisher durchquerte 
Gegend ist ein sehr ergiebiges Gartenland, das die Hauptstadt mit ihren 
Produkten (Gemüse, Früchte, Wein) versorgt. Die Bahn biegt jetzt in das 
Tal des Sakaria ein und folgt diesem in vorwiegend südlicher Richtung. 
Fruchtbare Talkessel liegen zwischen engen Felsschluchten, die die Bahn 
oft zur Überschreitung des gewundenen Flusses zwingen. 12 km hinter Lefke 
verläßt sie den Sakaria, der in ganz unwegsame Schluchten eintritt, die die 
Weiterführung nach Angora, die ursprünglich hier auf kürzerem Wege ge¬ 
plant war, verbieten. Vielmehr steigt die Bahn, die Südrichtung weiterbe¬ 
haltend, im Tale des Nebenflusses Earasu aufwärts, das sich hinter Wesirhan 
zu einer wilden Schlucht verengt, die den schönsten, aber auch schwierigsten 
Teil der Bahnstrecke bildet. Brücken wechseln mit Tunneln und Felsein¬ 
schnitten ununterbrochen ab. Von der Station Biledschik an beginnt eine 
Steilrampe, die die Bahn auf einer Länge von 12 km um 300 m hebt; um die 
erforderliche Entwicklung zu gewinnen, wird hierbei das Tal des Sorgun 
Dere ausgefahren. Hier findet die nahezu subtropische Region des Sakaria- 
und Earasu-Tales ihr Ende, die dank ihrer geschützten Lage den Anbau 
von Baumwolle, Opium und Maulbeerbäumen gestatten, die die Grundlage 
der hier blühenden Seidenzucht bilden. Hinter der Steilrampe beginnt die 
Hochebene, die einen anderen Charakter trägt. Sie dient nur zum Teil dem 
Ackerbau, ist jedoch vorwiegend unbebaut oder dient großen Herden zur 
Weide. Die Bahn verläßt jetzt das Tal des Karasu, das noch einmal einen 
gebirgigen Charakter angenommen hat, und geht in das seines Neben¬ 
flüßchens Bösüjük Su über. Kurz vor Inönü erreicht sie die Wasserscheide 
zwischen dem Gebiet des Sakaria und seines Hauptzuflusses, des Pursak, 
dessen Nebenbach Sarysu sie zuerst folgt. Bei seiner Einmündung in den 
Pursak Hegt Eskischehir (Meerschaum). Von jeher ein mächtiger Straßen¬ 
mittelpunkt, ist es auch der Hauptknoten der Bahn geworden, wo sich die 
Stammlinie nach Angora und die zu größerer Bedeutung gelangte Ergän¬ 
zungsstrecke nach Konia verzweigen. Die nach Osten gerichtete Fortsetzung 
der ersteren bleibt im unteren Pursaktal, das stellenweise versumpft ist und 
erst allmählich in größerem Umfange der Bebauung erschlossen wird. Nach 
der Einmündung in den Sakaria folgt es diesem eine kurze Strecke aufwärts 
nach Süden, schlägt jedoch bald wieder die alte Richtung ein, im Tal des 
Gümüschlü Tschai aufsteigend. Hinter der Wasserscheide begleitet es den 
Silar Su abwärts und weiterhin wieder aufwärts seinen Rezipienten, den 
Engürü Su, auch einen Nebenfluß des Sakaria. In seinem stellenweise 
felsigen, aber auch wieder mehr angebauten Tale erreicht die Bahn ihren 
Endpunkt Angora. Es ist der poUtisclie Mittelpunkt des gleichnamigen 
Wilajets, beherrscht jedoch wirtschaftlich nur dessen kleineren und unfrucht- 
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baren Teil. Obgleich hier wichtige Straßen zusammenlaufen, ist seine gegen 
früher zurückgegangene Bedeutung auch durch die Bahn kaum gehoben 
worden. Die wichtigsten Produkte der Umgebung sind Getreide, Reis, 
Opium, Gelbbeeren und Wolle, besonders die wertvolle Mohärwolle der 
Angoraziege. 

Die Konia-Linie zweigt von Eskischehir in südöstlicher Richtung ab, 
zuerst dem oberen Pursak und weiter seinem Nebenflüsse Aschi Dere durch 
ein gebirgiges Tal folgend. Hinter der Wasserscheide nähert es sich wieder 
dem Pursaklauf und gelangt in die fruchtbare Ebene von Alajund und 
Kutahia. Diese nicht unbedeutende gewerbfleißige Stadt wird nicht, wie ur¬ 
sprünglich geplant, von der Bahn direkt berührt, sondern nur durch eine 
Zweiglinie von Alajund aus angeschlossen; sonst hätte die Überschreitung 
eines Gebirgszuges eine größere Länge und die Anwendung von Höchst¬ 
steigungen erfordert. Die Bahn schwenkt nach Südosten ab und hat im Tale 
des Aktsche Medschid Su einen schwierigeren Aufstieg zu überwinden. 
Hinter Düwer liegt der höchste Punkt der ganzen Bahn (1137 m), zugleich 
die Wasserscheide zwischen dem Flußgebiet des Sakaria und dem abfluß¬ 
losen Gebiet der lykaonischen Steppe, in die sie jetzt eintritt. Sie erreicht 
Afion Karahissar, das durch die Bahn besonders seit dem Anschluß der 
Kassabalinie an Verkehrsbedeutung sehr gewonnen hat, und verläuft weiter¬ 
hin im fruchtbaren Tal des Akkar Tschai, der mehrere größere Seen durch¬ 
fließt. An Tschai, einem nicht unbedeutenden Knotenpunkt, und Akschehir 
vorüber zieht die Bahn in östlicher Richtung zwischen dem Nordabfall des 
Sultan Dagh und dem stellenweise sumpfigen Gebiet der erwähnten Seen. 
In der Gegend von Ilgün tritt die Bahn hart an die unfruchtbare Salzwüste 
heran und wendet sich nach Überschreitung des Bos Dagh scharf nach 
Süden, um in die fruchtbare Ebene von Konia einzutreten. Die Bahn hat von 
Afion Karahissar bis Konia zahlreiche Flüsse, die von den südlichen Ge¬ 
birgszügen der Hochebene zueilen, zu überschreiten. Konia ist als Haupt¬ 
stadt eines Wilajets und als Handels- und Industrieplatz (Textilgewerbe) 
von Bedeutung und in starkem Aufschwung begriffen.' 

Die beiden Zweige der anatolischen Bahn verlaufen im großen und 
ganzen im Zuge zweier alter Hauptwege, deren Bedeutung von der Zeit 
beginnt, in der Konstantinopel als Hauptstadt des Byzantinischen Reiches 
seine beherrschende Stellung antritt. Die Angora-Linie folgt der Verbin¬ 
dungsstraße, zugleich Post- und Telegraphenlinie, die über Siwas und Diar- 
bokir nach Bagdad führt.. Die Konia-Linie schließt sich einem südlichen 
Hauptzuge an, der — eigentlich an der Westküste beginnend — nach Nord¬ 
syrien läuft, um hier Anschluß an die Karawanenwege nach Mesopotamien 
zu erhalten. Die von der Bahn erschlossenen Gebiete sind der in Asien 
liegende Teil des Wilajets Konstantinopel, das Mutessariflik Ismid. der öst- 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



Die Eisenbahnen der asiatischen Türkei. 


761 


liehe und südliche Teil des Wilajet Hudawendigiar, das westliche Gebiet des 
Wilajet Angora und von Konia der gleichnamige Sandschak — im ganzen 
von rd. 1,« Millionen Menschen bewohnt. Es sind Gebiete vorwiegend land¬ 
wirtschaftlicher Produktion, Industrie spielt nur eine geringe Rolle, der Berg¬ 
bau ist sehr zurückgegangen und hat infolge der schlechten Zugänglichkeit 
der Fundstätten auch durch die Bahn wenig gewonnen. Als wichtigste Aus¬ 
fuhrgegenstände sind zu nennen: Weizen, Gerste, Gemüse, Früchte, Opium, 
Tabak, Mehl, Baumwolle, Cocons und Seide, Nußbaumholz, Schlachtvieh, 
Geflügel, Eier, Wolle, Mohär, Tragant, Salz, Mineralien, Teppiche. Die 
Bedeutung der Bahn ist eine mehrfache; sie erschließt ein großes Gebiet, 
das infolge der schlechten Verkehrsverhältnisse nahezu brach gelegen hat, 
der Bebauung, fördert den Handel von Konstantinopel durch erleichterten 
Anschluß eines großen Hinterlands und besorgt einen Teil der Lebensmittel¬ 
zufuhr für die Hauptstadt. Schließlich hat die Bahn noch eine große politi¬ 
sche und strategische Bedeutung, da sie das Kernland des Osmanenturas, 
Anatolien, enger mit dem Sitz der Zentralgewalt verbindet. Von den beiden 
Zweigen der Bahn ist die Konia-Linie die aussichtsreichere, da sie durch 
die Bagdad-Bahn in Zukunft zu einer bedeutenden Durchgangslinie ausge¬ 
staltet werden wird, während die Angora-Linie, der zuerst diese Aufgabe 
zugedacht war, gewissermaßen in der Luft hängen geblieben ist. 

2. Mudania-Brussa. 

Die Bahn verbindet Brussa, die zweitgrößte Stadt Kleinasiens, mit einem 
ihrer beiden Häfen. Von diesen ist Mudania zwar näher zu Brussa gelegen 
als Gemlik, jedoch weniger geschützt als dieses, auch sind seine Hafen¬ 
anlagen sehr bescheiden. 1902 betrug die Einfuhr 20 200 t, die Ausfuhr 
8200 t. Die Bahn steigt in vielen Windungen aufwärts, um einen trennenden 
Höhenrücken zu überwinden; dann senkt sie sich wieder und durchschneidet 
ein fruchtbares Hügelland, das vom Nilufer durchflossen wird, den die Bahn 
zweimal überschreitet. Brussa ist die Hauptstadt des W T ilajets Hudawen¬ 
digiar und bedeutend durch Handel, Seidenraupenzucht und Seidenverarbei¬ 
tung. Die Bahn übernimmt nur einen kleinen Teil der Ausfuhr von Brussas 
Umgebung (Getreide, Obst, Wein, Oliven, Seide) und hat rein lokale Bedeu¬ 
tung für ein Anschlußgebiet von rd. 100 000 Einwohner. 

3. Smyrna — Kassaba. 

Smyrna ist die größte Stadt in Kleinasien und überhaupt der bedeu¬ 
tendste Hafenplatz der asiatischen Türkei; in der Ausfuhr übertrifft es selbst 
Konstantinopel. Es beherrscht den Handel des ganzen westlichen Kleinasien 
bis tief ins Innere hinein. Der Schiffsverkehr von Symma betrug 1910: 6665 
Schiffe mit einem Rauminhalt von 2 477 733 R.-T.; 1906 hatte die Ausfuhr 
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einen Wert von 140 079 700 Fr., die Einfuhr von 86 212 900 Fr. Der Aus¬ 
gangsbahnhof (Basma Chane Bahnhof) liegt mitten im östlichen Teil der 
Stadt ohne Verbindung mit dem Hafen. Eine solche besteht erst seit kurzem 
im Anschluß an die Station Halkabunar. Die Bahn führt in östlicher, dann 
nördlicher und schließlich westlicher Richtung um den inneren Winkel des 
Golfs von Smyrna herum und berührt eine Anzahl Villen- und Ausflugsorte; 
Burnabad, gleichfalls ein solcher, wird durch eine kurze Stichbahn ange¬ 
schlossen. Bei Tschikly verläßt die Trasse die Küste und schwenkt nach 
Norden ein, dem Fuß des Sipylos unmittelbar folgend. Bei Menemen tritt sie 
in das weite fruchtbare Tal des Gedis Tschai (Hermos), den sie von nun 
an in östlicher Richtung begleitet. Nur einmal — gleich am Beginn — ver¬ 
engt sich das Tal zu einem Paß, durch den die Bahn sich hindurchwinden 
muß, um sich dann zu der hyrkanischen Ebene, dem fruchtbarsten Teile des 
Tales, zu öffnen. Die Bahn tritt bei Manissa wieder dicht ans Gebirge 
heran; diese Stadt ist dank ihrer Lage am Zusammentreffen zweier Täler 
der wirtschaftliche Mittelpunkt dieser Gegend und Ausgangspunkt einer 
Zweigbahn. Wo der Sipylos endet, tritt die Bahn in eine zweite Talerweite¬ 
rung ein, deren Hauptort, Kassaba, sie berührt. Während sich bis hierher 
das Hermostal durch eine gesegnete Vegetation auszeichnet (Getreide, Baum¬ 
wolle, Tabak, Wein, Südfrüchte, an den Hängen öl- und Feigenbäume), 
nimmt die Ergiebigkeit und Bebauung jetzt ab, doch werden auch im oberen 
Teil noch viel Getreide, Opium, Süßholz und Galläpfel produziert. Die Bahn 
erreicht Salichly, wo sie das nördlich abschwenkende Tal des Hermos verläßt, 
und, die alte Richtung beibehaltend, dem enger werdenden Tal seines Zu¬ 
flusses, des Alaschehir Tschai, bis zur gleichnamigen Stadt, einem Straßen¬ 
knotenpunkt, folgt. Die Fortsetzung nach Uschak bietet wegen des Auf¬ 
stiegs auf die Hochebene besondere Schwierigkeiten. Von den verschiedenen 
Varianten wurde die mittlere gewählt, die am kürzesten, aber auch am 
schwierigsten ist- Sie steigt im Tal des Jali Dere auf die Hochebene und 
überwindet hierbei auf der Strecke Kinlik—Güneiköi (30 km) einen Höhen¬ 
unterschied von 684 m. Hinter einer Wasserscheide tritt sie in das Quell¬ 
gebiet zahlreicher Zuflüsse des Banas Tschai, eines Nebenflusses des 
Mäander. Bei Göbek wendet sie sich nach Norden und erreicht in frucht¬ 
barer Ebene das gewerbreiche Uschak. Während die Bahn bis hierher ein 
gebirgiges, waldbestandenes Gebiet durchschnitten hat, bleibt sie jetzt bis 
zu ihrem Endpunkt in meist östlicher Richtung auf der wenig bebauten Hoch¬ 
ebene. Nachdem sie den Banas Tschai selbst bis zur Quelle begleitet hat. 
erreicht sie bei Tolum Punar ihren höchsten Punkt (+ 1263 m), die Wasser¬ 
scheide zwischen dem Ägäisehen und Schwarzen Meer. Weiterhin folgt sie 
auf eine kurze Strecke dem Oberlauf des Pursak und tritt nach Überwindung 
einer zweiten Wasserscheide in das Tal des Doli Tschai, eines Nebenflusses 
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des Akkar Tschai, der schon zum abflußlosen Gebiet gehört. Jenem folgend, 
gelangt sie nach Afion Karahissar, nördlich der Stadt endend; die Verbin¬ 
dung mit dem ziemlich weit abliegenden Bahnhof der anatolischen Bahn 
wurde erst längere Zeit nach dem Bahnbau ausgeführt. 

Eine Zweiglinie führt von Manissa nach Soma und ist in neuester 
Zeit bis Panderma, einem am Marmara-Meer liegenden Hafen, verlängert 
worden, wodurch die Bahn einen zweiten Ausgang erhalten hat. Von ihrem 
Ausgangspunkt führt die Anschlußlinie nordöstlich durch die hyrkanische 
Ebene, dem Kum Tschai folgend. Nach Durchschreiten einer Talverengung 
führt sie im Tal des Gördük Tschai weiter, das sich bei Akhissar, einem leb¬ 
haften Ort, zu einer Ebene erweitert. Die Bahn biegt hier nach Nordwesten 
um und gelangt hinter einer Wasserscheide in das fruchtbare Tal des Ge- 
lembe Tschai, in dem die bedeutenderen Ortschaften Kirkagatsch (Baumwoll¬ 
bau) und Soma (Kohle) berührt werden. Die Bahn läuft weiter nach Norden 
und gelangt über eine Wasserscheide in das Flußgebiet des Susigirli oder Simay 
Tschai, in dem sie die fruchtbare Ebene von Balikesri, einem wichtigen 
Mittelpunkt, erreicht. Die Bahn setzt sich weiter nördlich fort und tritt nach 
Überwindung einer zweiten Wasserscheide in das Tal des genannten Flusses 
bei der Ortschaft Susurlu ein, in deren Nähe sich große Borazitgruben be¬ 
finden. Die Bahn folgt dem Flußtal und wendet sich dort, wo es sich zu 
einer Ebene erweitert, nach Nordwesten, nahe am See von Manias vorbei, 
überschreitet die Randhöhen und erreicht Panderma. Dieser geschützt ge¬ 
legene Hafen — der zweitgrößte unter den Marmarahäfen nach Mudania — 
ist in ständiger Entwicklung begriffen. 

Wenn auch das Hermostal seit altersher eine gewisse Verkehrsbedeu¬ 
tung besessen hat — lag doch in ihm der ehemalige Mittelpunkt Sardes —, 
so hat es doch erst in neuerer Zeit die Rolle einer Hauptverkehrsader über¬ 
nommen, die jetzt durch die Bahn noch stärker betont wird. Das Netz der 
Kassaba-Bahn erschließt einen Teil des Wilajets Smyrna und den Westen 
von Hudawendigiar mit einer Gesamtbevölkerung von rd. 1 Million. Neben 
der landwirtschaftlichen Erzeugung, die sich zum Teil mit hochwertigen 
Produkten beschäftigt, spielen Industrie und Bergbau eine gewisse Rolle. 
Abgesehen von den erwähnten Mineralvorkommen werden auch die silber¬ 
haltigen Bleierze von Balia Maden durch die Linie Panderma—Soma einen 
bequemeren Ausgang finden. Die Kassaba-Bahn besitzt in erster Linie einen 
wirtschaftlichen Charakter und hat als solche durch Erleichterung des Ver¬ 
kehrs und Erweiterung des Hinterlandes viel zur Hebung von Smyrna bei¬ 
getragen. Die Verbindung mit der anatolischen Bahn und der Anschluß aus 
Marmara-Meer sichern der Bahn auch eine militärische Bedeutung, da die 
Truppenbeförderung aus dem westlichen Kleinasien nach Europa durch sic 
erleichtert wird. 
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4. A i d i n - B a h n. 

Der Bahnhof der Aidin-Bahn (Punta-Bahnhof) liegt im nördlichen 
Teil von Smyrna unweit der Meeresküste und hat mehrfache Verbindung 
mit guten Hafenanlagen; sie ist also in dieser Beziehung besser ausgestattet 
als die Kassaba-Bahn. Die Trasse führt in vorwiegend südlicher Richtung, 
kreuzt die andere Bahnlinie in gleicher Höhe und steigt im anmutigen 
St. Annental des Meies aufwärts; die beiden Villenorte Budscha und Sewdi- 
köi werden durch kurze Stichbahnen angeschlossen. Die Bahn überschreitet 
weiterhin in kurzen Abständen drei niedrige Wasserscheiden und gelangt 
so nacheinander in die Täler des Taktali Tschad, des Kütschiik Menderes 
Tschai (Kaystros) und schließlich des Derwend Tschai. Ins Kaystros-Tal, 
das sich durch große Fruchtbarkeit auszeichnet, läuft eine Anschlußlinie, 
die sich bei Tschatal verzweigt, einerseits nach Tire (in der Nähe die größten 
Schmirgelgruben), andererseits nach ödemisch (Antimonminen). Während 
die beiden ersten Wasserscheiden mühelos überwunden werden, bietet die 
Überschreitung der letzteren bei Asisie große Schwierigkeiten. Aus dem Tal 
des Derwend Tschai gelangt die Bahn in das des Menderes Tschai 
(Mäander). Talabwärts führt eine Zweigbahn nach Sokia, während die 
Hauptstrecke sich nach Osten in das breite Tal des Mittellaufs wendet, das 
sich durch hervorragende Fruchtbarkeit auszeichnet. Es erzeugt dieselben 
Produkte wie das Hermos-Tal, von denen Baumwolle und Feigen an erster 
Stelle stehen. Hierzu kommt noch die Gewinnung wichtiger Mineralien 
(Schmirgel, Chrom, Mangan). Der Mittelpunkt der Ebene ist Aidin, das 
früher noch bedeutender und Hauptstadt des gleichnamigen Wilajets war. 
Die Bahn führt weiter über den namhaften Marktort Nasli nach Kujudschak, 
wo sich das Tal verengt und steriler wird. Bei Seraiköi biegt der Mäander 
nach Norden ab, während die Talrichtung von seinem Nebenfluß Tschürük 
Su (Lykos) fortgesetzt wird, dem auch die Bahn folgt. Hier schließt eine 
Zweiglinie die bedeutende Ortschaft Denisli an. Wo der Lykos nach Süden 
einschwenkt, beginnt die Bahn in einem Nebental den Aufstieg auf die Hoch¬ 
ebene (rd. 600 m auf 40 km) und erreicht hinter der Station Hamidie die 
Wasserscheide zwischen dem Agäisclien Meer und dem abflußlosen Inneren 
Durch ein wenig bebautes Gebiet zieht sich die Bahn nordöstlich am Bitter¬ 
salz-See vorüber nach Südltidsche, wo die Hauptlinie südöstlich nach Diner, 
eine Zweigstrecke nordwestlich nach Tschiwril führt, die beide im Gebiet 
des oberen Mäander in fruchtbarer Umgebung liegen. Diner, nahe der 
Mäanderquelle, ist nur ein kleiner Ort. aber als übergangspunkt von Bedeu¬ 
tung. 

Die weitere Fortsetzung führt südöstlich über eine Wasserscheide und 
über einen niedrigen Paß in die fruchtbare Ebene von Isparta, einem wich- 
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tigen Handelsmittelpunkt, schwenkt dann nach Osten und gelangt nach 
Übersteigung eines Höhenzuges nach Egerdir am gleichnamigen See. 

Das Mäandertal, dessen Ausgang einst ein Handelszentrum wie Milet 
beherrschte, nahm seit altersher die Verkehrsstraße auf, die vom Ägäischen 
Meer ins Innere Anatoliens führte und sich über Konia und Tarsus nach 
Nordsyrien fortsetzte. Ihr folgt jetzt die Bahn, der freilich die natürliche 
Fortsetzung bis jetzt verwehrt worden ist. Die Bahn erschließt den mittleren 
Teil des Wilajet Aidin und den fruchtbarsten Teil von Konia mit zusammen 
1 Million Einwohner. Die wirtschaftliche Beschaffenheit des Anschluß¬ 
gebietes stimmt im wesentlichen mit dem der Kassaba-Bahn überein. Die 
Bahn beschränkt sich indes auf die Erfüllung rein ökonomischer Aufgaben. 

5. M e r s i n a — A d a n a. 

Die Bahn verläuft in nordöstlicher Richtung über ziemlich ebenes Ge¬ 
lände und verbindet die beiden Hauptorte der Kilikischen Tiefebene Adana 
und Tarsus, mit ihrem Hafen Mersina. Adana ist der politische Mittelpunkt 
des gleichnamigen Wilajets und ein wichtiger Verkehrsknoten als einziger 
Brückenort des Seihun. Tarsus hat dagegen im Vergleich zu früher ver¬ 
loren, besitzt jedoch noch eine erhebliche Bedeutung als Hauptort der 
Baumwollzubereitung und -Spinnerei, sowie als Ausgang zu den Kiliki¬ 
schen Toren, wird jedoch durch die Vollendung der Bagdadbahn noch 
mehr beeinträchtigt werden. Mersina, eine ganz junge Gründung (ISo'J), 
ist wegen seines großen Hinterlandes, das bis Aintab und Kaisari 
reicht, ein wichtiger Hafenplatz trotz seiner schlechten Reede, die größe¬ 
ren Schiffen überhaupt und bei ungünstigem Wetter selbst Leichtem das 
Anlegen verbietet. 1907 hatte die Ausfuhr einen Wert von 19 667 750 Fr., 
die Einfuhr von 16 770 715 Fr.; der Schiffsverkehr umfaßte 1146 Schiffe 
mit 573 046 RT. Das Versorgungsgebiet der Bahn, das etwa 
100 000 Bewohner zählt, ist die außerordentlich fruchtbare Kilikischc 
Tiefebene, die besonders Getreide, Baumwolle und Sesam unter gün¬ 
stigen Bedingungen produziert. Der Ertrag der Ebene läßt sich durch 
die Einrichtung von Bewässerungsanlagen noch erheblich steigern. Die 
Bahnlinie wird auf der Strecke von Jenidsche bis Adana von der Bagdad¬ 
bahn mitbenutzt und gewinnt durch diese eine erheblich größere Bedeu¬ 
tung als bisher. 

6. Damaskus — II a m a. 

Der Ausgangspunkt der Bahn ist Beirut, die Hauptstadt eines Wi¬ 
lajet, sowie der Haupthafen und das beherrschende Handelszentrum von 
Syrien. Ein- und Ausfuhr sind gleich -bedeutend; 1907 betrug jene 
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25 725 000 Fr., diese 41 475 000 Fr. Im Jahre 1912 verkehrten 3182 Schiffe 
mit einem Laderaum von 1 598 485 RT. Der Hafen, der einer Schwester¬ 
gesellschaft der Bahnunternehmung gehört, bietet zwar guten Schutz, ist 
aber bereits viel zu klein. Die Bahn durchschneidet erst in südlicher 
Richtung die fruchtbare Küstenebene und steigt dann, nach Osten ge¬ 
wendet, den Westhang des Libanon aufwärts. Die Überschreitung dieses 
Gebirges gestaltet sich sehr schwierig. Die seewärtigen Häuge, die dank 
dem milden Seeklima und reichlichen Niederschlägen eine große Frucht¬ 
barkeit besitzen, sind durch mühseligen Terrassenbau in ein Gartenland 
verwandelt, in dem Südfrüchte, Oliven und Wein gedeihen und 
Maulbeerbäume die Seidenzucht gestatten. Ein arabisches Sprichwort 
kennzeichnet die Natur des Landes: „Der Libanon trägt auf seinem 
Haupte den Winter, auf seinen Schultern den Frühling, in seinem Schoße 
den Herbst, der Sommer schlummert aber zu seinen Füßen“. Die Bahn 
berührt verschiedene Villen- und Kurorte, deren höchster Ain Sofar 
sogar mit einem Spielkasino ausgestattet ist Bald dahinter über¬ 
schreitet die Bahn die Wasserscheide in einer Höhe von 1487 m und 
steigt den unwirtlichen Osthang herunter in die Hochebene Bekaa, ein 
fruchtbares Acker- und Weideland. An Rajak vorbei, wo die Bahnlinie 
nach Aleppo abzweigt, steigt sie im engen Tal des Wadi Jahfufe, eines 
Nebenflusses des Leontes, den unfruchtbaren Westhang des Antilibanon 
hinauf. Vor Erreichung der Höhe verläßt die Bahn dieses Tal und 
wendet sich nach Süden; hinter Sergaja wird der erste der beiden Pa¬ 
rallelzüge des Gebirges in 1405 m Höhe überstiegen. Die Bahn fällt 
allmählich in der zwischen ihnen liegenden Einsenkung, dem Nähr Ba- 
rada folgend; nach Durchschreitung einer fruchtbaren Ebene wendet sie sich 
östlich und gelangt in der Durchbruchschlucht des Flusses auf die Ost¬ 
seite des Gebirges. In südöstlicher Richtung folgt sie dann dem immer 
breiter und üppiger werdenden Tal des Barada, das sich schließlich zu 
der Gartenebene der Ghuta öffnet, in der Damaskus liegt. Die am meisten 
benutzte Haltestelle, Beramke, liegt westlich der Stadt, während der 
Hauptbahnhof Meidan weiter entfernt im Süden sich befindet. Damas¬ 
kus ist die Hauptstadt des Wilajet Suria und Mittelpunkt des mohammedani¬ 
schen Syriens; es ist der Marktort für den Hauran und die Bewohner der 
syrischen Steppe. Handel und Industrie sind lebhaft, jedoch — gegen¬ 
über der Konkurrenz von Aleppo — in einem gewissen Rückgang be¬ 
griffen. 1907 wird die Ausfuhr zu 15 950 000 Fr. angegeben, die Ein¬ 
fuhr mit 23 212 500 Fr. 

Von Damaskus wendet sich die Bahn nach Süden, überschreitet 
nach Verlassen der Ghuta einen Höhenzug und folgt im wesentlichen 
der Pilgerstraße. Bei Sanamen tritt sie in die fruchtbare Xukra, die 
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eigentliche Hauran-Ebene, die Kornkammer Syriens. Die Bahn endet bei 
Muserib, das seine frühere Bedeutung als Mittelpunkt der Gegend und 
Sammelplatz der Pilgerkarawanen ganz eingebüßt hat. 

Die Bahn Rajak—Aleppo zweigt in der ersten Station ab und durch¬ 
zieht in meist nördlicher Richtung die Bekaa, die fruchtbar, aber wenig 
angebaut ist Sie überschreitet in der Nähe der Stadt Baalbek die Wasser¬ 
scheide zwischen dem Nähr Litani (Leontes) und dem Nähr el Asi 
(Orontes). Dem tiefeingeschnittenen, gewundenen Tale des letzteren 
kann die Bahn nicht folgen, sondern sie läuft zuerst westlich, dann östlich 
von ihm Uber das wellige Hochplateau. Am Ende der Bekaa gelangt 
die Bahn nach Homs, einem durch Handel und Textilgewerbe bedeutenden 
Zentrum in reicher Umgebung. Die Bahn hält sich jetzt näher dem 
Orontes, den sie zweimal überschreitet, und erreicht Hama, von gleicher 
Bedeutung wie Homs, ihm jedoch als Hauptstadt eines Sandschak über¬ 
legen. Die Bahn verläßt jedoch vollständig das Orontesgebiet und bleibt 
dauernd auf der Hochebene, an ihrem Ostrand nahe der Wüste verlau¬ 
fend, um möglichst gradlinig ihrem Endziel zuzustreben. Sie durch¬ 
läuft hierbei ein Gebiet, das zum größten Teil einst in hoher Kultur 
stand und dicht besiedelt war, jetzt aber vollständig verödet daliegt. Erst 
allmählich wird es, nicht zum wenigsten dank dem Einfluß der Bahn, 
der Kultur wieder zugeführt. Aus der sumpfigen Ebene El Matsch steigt 
die Bahn schließlich im Tal des Kuweik nach Aleppo aufwärts, um west¬ 
lich der Stadt ihren Endpunkt zu finden. 

Eine von Homs abzweigende Linie verbindet diese Stadt mit ihrem 
Hafen Tripoli. Dieses, in fruchtbarer Gegend gelegen und Hauptstadt 
eines Sandschak, ist durch Handel und Gewerbe bedeutend. Es liegt 
selbst landeinwärts, während sich der Hafen, der von Natur am meisten 
begünstigte in ganz Syrien, sich bei der Vorstadt El Mina befindet. Der 
Wert der Ausfuhr belief sich im Jahre 1908 auf rd. 12 Mill. Fr., der 
der Ausfuhr auf 18,5 Mill. Fr. Es verkehrten im Jahre 1913 1411 Schiffe 
mit 549 013 RT. Dagegen waren 1910 allein an Dampfern 664 mit einem 
Laderaum von 899 839 RT. ein- und ausgelaufen (Wirkung des Baues der 
Bagdadbahn). Die Anschlußlinie führt vom Hafen durch die fruchtbare 
Küstenebene am Meer entlang und wendet sich dann nach Osten, um 
das Tal des Nähr el Kebir, eine tiefeingeschnittene Scharte zwischen 
dem Libanon und dem Nosairier-Gebirge, zu verfolgen. Hinter einer ver¬ 
hältnismäßig niedrigen Wasserscheide gelangt die Bahn in die Ebene 
von Homs, wo sie an die Hauptstrecke anschließt. 

Die Stammlinie folgt nicht einer gegebenen Verkehrslinie, sondern 
läuft den natürlichen Verhältnissen direkt zuwider, ihren Ursprung ge¬ 
wissermaßen Zufälligkeiten verdankend. Dagegen läuft die Zweiglinie 
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zum großen Teil in der Nähe einer alten Handelsstraße, die Aleppo mit 
Damaskus verband. Ebenso ist die Linie Tripoli—Homs eine von jeher 
benutzte Verbindung der Wüste mit dem Meere. Die Bahn hat überwie¬ 
gend wirtschaftliche Bedeutung, indem sie ein großes Hinterland mit 
der Küste in Zusammenhang bringt. Dies gilt jedoch mehr für seinen 
südlichen Teil, während der nördliche, der an der Zweigstrecke Rajak 
—Aleppo liegt, erst durch die neue Linie nach Tripoli einen günstigen 
Ausgang erhält. Auch für den Längsverkehr kann die genannte Bahn¬ 
linie nicht in dem erforderlichen Maße dienen, da sie irt dem ganz bedeu¬ 
tungslosen Rajak anstatt in Damaskus einmündet. Dagegen wird sie nac-h 
Fertigstellung der Bagdad-Bahn in politischer und militärischer Bezie¬ 
hung eine große Bedeutung gewinnen, weil sie Syrien näher an das 
Zentrum des Reiches rücken wird. Die wichtigsten Ausfuhrgegenstände 
der Bahn sind: Getreide, Baumwolle, Südfrüchte, Oel, Cocons und Seide. 
Süßholz, Vieh, Wolle, Seife, Gewebe. Auch die Einfuhr spielt eine be¬ 
deutende Rolle. 


7. Libanon -Kleinbahn. 

Die Libanon-Kleinbahn 1 ) beginnt am Beiruter Hauptbahnhof. den 
sie ebenso wie das Hafenanschlußgleis mitbenutzt. Sie führt erst öst¬ 
lich, dann nördlich unmittelbar längs der Küste der St. Georgs Bai. Bei 
der Bucht von Dschune schwenkt sie erst nach Osten, weiter nach Norden 
und gelangt über diesen Ort, der als Segelhafen in lebhafter Entwick¬ 
lung steht, nach Maamilten, das unterhalb des bedeutenderen Ghasir 
liegt. Die Bahn, die ein Torso einer größeren Küstenlinie ist, hat nur 
lokale Bedeutung. 


8. Jaffa — Jerusalem. 

Jaffa ist der Hafen Südpalästinas, insbesondere von Jerusalem, 
leidet jedoch unter sehr schlechten Landungsverhältnissen. Gleichwohl 
ist sein Verkehr recht bedeutend und nimmt dank dem allgemeien Auf¬ 
schwung des Landes ständig zu. 1908 hatte die Ausfuhr einen Wert 
von 20 985 000 Fr., die Einfuhr von 13 909 000 Fr., 1911 wurde jene auf 
rd. 13 Mill., diese auf rd. 25 Mill. geschätzt; 1908 verkehrten 2360 Schiffe 
mit einem Laderaum von 1 076 485 RT. Der Bahnhof liegt 1,5 km vom 
Hafen entfernt im Nordosten der Stadt; die fehlende Verbindung ist zwar 
schon lange angestrebt, aber nur schwierig und mit hohen Kosten durcli- 


') Diese Bahn fehlt nahezu in allen Zusammenstellungen, auch bei Rey. 
Dies erklärt sich wohl aus ihrem irreführenden Namen „Tramways Libanais 1 ', der 
auf eine städtische Straßenbahn schließen läßt. 
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zuführen. Die Bahn wendet sich in südöstlicher Richtung durch die 
fruchtbare Ebene Saron und biegt bei Ludd nach Süden ein, wo sie lang¬ 
sam anzusteigen beginnt. Der eigentliche Aufstieg auf das Judäische 
Gebirge erfolgt in dem sich immer mehr verengenden Tale des Wadi es 
Sarar, erst in südöstlicher, dann östlicher Richtung. Schließlich folgt sie 
einem Nebental, das sie auf die Hochebene Bukea bringt; nach einer 
nordöstlichen Schwenkung erreicht sie den Endbahnhof, der weit außer¬ 
halb Jerusalems liegt. Die Bahn ist mehr auf den Personenverkehr 
(Pilger, Touristen), als auf den Güterverkehr angewiesen. Die Ausfuhr 
des wenig produktiven Verkehrsgebietes von etwa 250 000 Einwohnern 
beschränkt sich auf einige landwirtschaftliche Erzeugnisse. 

9. Hedschas-Bahn. 

Die Bahn geht von Damaskus aus; der neue Hauptbahnliof befindet 
sich im Westen der Stadt nahe der Haltestelle Beramke der Bahn Da¬ 
maskus—Hama, während die frühere Ausgangsstelle Kadern weiter süd¬ 
lich liegt. Ein Anschlußgleis führt zu einer Linie, doch besteht noch 
keine Verbindung. Die Anfangsstrecke bis Dera verläuft in geringer Ent¬ 
fernung östlich von der Bahnlinie Damaskus—Muserib, nur einmal weicht 
sie in einem weiten Bogen nach Osten aus, um einen Bergrücken zu um¬ 
gehen. Weiter hält sie sich dicht am Rande der steinigen Ledschah und 
durchquert dann die Hauranebene bis Dera, das durch die Abzweigung 
der beiden Linien nach Haifa und Bosra zu einem lebhaften Knotenpunkt 
geworden ist. Letztere führt in östlicher Richtung bis an den Fuß des 
Haurangebirges und schließt den fruchtbarsten Teil der Landschaft auf. 
Die Hauptlinie schwenkt wieder in einem Bogen nach Osten aus, über¬ 
schreitet ein Hügelland und folgt von jetzt an, zuerst nur streckenweise, 
später ständig der Pilgerstraße. Weiterhin steigt sie erst im Tale des 
Nähr es Serka (labbok), dann des Wadi Amman, der größten Siedlung 
an der Strecke Dera-Maan. In steilem Auf- und Abstieg überwindet sie 
einen Höhenrücken und bleibt von nun an auf dem Hochplateau, unweit 
dem Rande der Steinwüste (Hammad) allmählich ansteigend, bis Maan, 
der letzten größeren Ortschaft vor Medina. Das Gebiet zwischen Dera 
und Maan ist altes Kulturland, wie zahlreiche Ruinenstätten beweisen, 
und wird jetzt erst langsam aus dem Zustand der Verlassenheit befreit. 
Die Fortsetzung auf arabischem Boden gehört dagegen der Steinwüste 
an, die nur in tief eingeschnittenen Widan (Mehrzahl von Wadi) ver¬ 
einzelte Vegetation aufweist und an wenigen durch Quellen bewässerten 
Stellen die Entstehung von Oasen ermöglicht hat. Hinter Maan senkt 
sich die Linie und steigt dann wieder zu einer Wasserscheide empor, die 
den höchsten Punkt der ganzen Strecke bildet (i* 1168 m). Der Abstieg 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1914. -n 
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durch ein wild-zerrissenes Gelände ist sehr steil. Die Bahn folgt dann 
dem Wadi Retem bis zu einer Depression und steigt von dort in einfache¬ 
rem Gelände gleichmäßig aufwärts bis hinter die Oase Tebuk, der ersten 
bewohnten Siedlung hinter Maan. Weiterhin durchzieht die Trasse unter 
Schwierigkeiten eine vulkanische Gebirgslandschaft, wobei sie verschie¬ 
dene Widan zu ihrer Führung benutzt, und muß hierbei wiederum zwei 
hohe Wasserscheiden überwinden'. In einer wildromantischen Fels¬ 
gegend, die stellenweise von Sandfeldern unterbrochen wird, berührt die 
Bahn nacheinander das quellenreiche, jedoch unbewohnte Medain Salih 
und die stattliche Oase El Ula (Ala). Nach Überschreitung einer weiteren 
Wasserscheide senkt sich die Linie wieder und steigt schließlich im Tal 
des Wadi el Hamd bis zu ihrem Endpunkt Medina aufwärts. Der Bahn¬ 
hof liegt außerhalb der Stadt. Die Weiterführung nach Mekka und seinem 
Hafen Dschidde ist geplant, jedoch bis jetzt unterblieben. 

Die Zweiglinie Dera—Haifa, die die südliche Querscharte des syrischen 
Randgebirges benutzt, bietet der Bahn einen besonderen Ausgang zum 
Meere. Haifa hat nicht nur den Vorteil der günstigen Lage am Ausgang 
dieses wichtigen Gebirgseinschnitts, sondern besitzt auch, eingebettet im 
südlichen Winkel der Bucht von Akka, alle Vorbedingungen für einen 
guten Hafen, dessen Ausbau bald zu erwarten steht. Der Schiffsverkehr 
umfaßte 1907 1164 Schiffe mit 579194 Reg.-Tonnen; der Wert der Einfuhr 
betrug 1911 rd. 14 400000, der Ausfuhr rd. 4 600000 Fr. Der Bahnhof 
liegt am Meer und ist mit der vorhandenen Mole verbunden. Die 
Linie läuft in südöstlicher Richtung zwischen dem Fuß des Karmel und 
dem Nähr el Mukatta (Kison) und entsendet eine Stichbahn nach Akka. 
die der Küste der gleichnamigen Bucht folgt. Sie soll dem durch Haifa 
stark zurückgedrängten Akka wieder aufhelfen. Die Bahn durchschnei¬ 
det die fruchtbare Ebene Jesreel und erreicht bei Afule die Wasserscheide 
nach dem Jordantal. Hier zweigt eine Anschlußlinie südlich nach Dsche¬ 
nin ab, deren Fortsetzung nach Nablus und Jerusalem im Bau begriffen 
ist. Die Hauptstrecke senkt sich im Tal des Nähr Dschalud herab und 
schwenkt bei Beisan scharf nach Norden ins Jordantal ein. In gewun¬ 
denem Abstieg fällt sie bis auf die Talsohle, welche sie in einer Höhe 
von — 246,5 m kreuzt. Dieses ist die tiefste Stelle, die auf der Erde von 
einer Eisenbahn erreicht wird. Sie überschreitet den Fluß und steigt in 
seinem Tale aufwärts bis Samach am Südende des Tiberias-Sees, auf dem 
ein regelmäßiger Dampferverkehr mit der gleichnamigen Stadt durch 
die Bahn unterhalten wird. Jetzt wendet sie sich nach Osten, und benutzt 
zum Aufstieg auf das Hochplateau des Ostjordanlandes das Tal des 
Scheriat el Menadire (Jarmuk). Die Wahl der Trasse für diesen Auf¬ 
stieg hatte schon in allen früheren Projekten große Schwierigkeiten 
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bereitet. Diese Entwürfe, die allerdings möglichst direkt nach Damaskus 
gelangen wollten, beabsichtigen, sofort das Hochplateau des Dscholan 
zu erklimmen, indem sie die kurzen Täler einiger Nebenflüßchen des 
Tiberias-Sees benutzen wollten. Dem gegenüber bietet die Linienfüh¬ 
rung im Jarmuk-Tal den Vorteil eines allmählichen Anstiegs, wenn auch 
unter Überwindung bedeutender Schwierigkeiten. An den einst berühm¬ 
ten Bädern von El Hammi vorüber, windet sich die Bahn mit Hilfe vieler 
Kunstbauten in dem engen Tal empor. Die eigentliche Steilrampe beginnt 
hinter der Vereinigung der drei Quellzuflüsse, die Bahn muß zur künstlichen 
Entwicklung der- Linie zwei dieser Täler in langen Schleifen ausfahren. Die 
Hochebene wird in Muserib erreicht; bald dahinter folgt Dera. 

Die Hedschas-Bahn begleitet auf ihrer Hauptstrecke eine alte Ver¬ 
kehrslinie, die in späterer Zeit der Pilgerfahrt nach den heiligen Stätten ihre 
Bedeutung verdankte, ehemals jedoch eine wichtige Handelsstraße war. Sie 
begann an der südarabischen Küste und zerfiel in zwei Strecken, die in dem 
jetzt trümmerhaften Petra ihre Verbindung fanden. Auch das Kison-Tal hat 
seit alter Zeit einen Durchgangsweg vom Binnenland nach dem Meere auf¬ 
genommen. Die Hedschas-Bahn erschließt den südlichen Teil der Wilajets 
Beirut und Suria, sowie einen Teil von Hedschas, ein Gebiet, das trotz seiner 
großen Ausdehnung nur 350 000 Bewohner besitzt Daraus erhellt schon die 
geringe wirtschaftliche Bedeutung der Bahn; tatsächlich liegt ihre Bestim¬ 
mung auch auf anderen Gebieten. Sie soll die Wallfahrt nach den heiligen 
Orten erleichtern und dadurch zur Stärkung des Islam beitragen. In noch 
höherem Maße dient sie einer politischen Aufgabe: die Macht des Sultans, 
die zum großen Teil in seiner Eigenschaft als Kalif, als religiöses Ober¬ 
haupt, liegt, zu festigen, die nur geringe Autorität der Staatsgewalt in den 
wichtigen arabischen Provinzen (Hedschas, Jemen) durch Erleichterung 
militärischer und administrativer Maßnahmen zu stützen und gegen den 
immer mehr überhandnehmenden Einfluß Englands in Arabien ein Gegen¬ 
gewicht zu schaffen. Daneben soll die Bahn freilich auch zivilisatorisch 
wirken, die Beduinen in Schach halten und ihrem Raubwesen steuern, sie 
soll dazu führen, daß das Ostjordanland neu bebaut und besiedelt wird, und 
daß die in der Nähe der Bahn vorhandenen Mineralschätze nutzbar gemacht 
werden. Bis jetzt spielt, vom wirtschaftlichen Standpunkt betrachtet, nur 
die Getreideausfuhr aus dem Haurau eine ständig wachsende Rolle. Über¬ 
haupt wird die eigentliche Hedschas-Linie eine kommerzielle Bedeutung wohl 
kaum je erlangen; dagegen erfreut sich die Haifa-Strecke erheblich besserer 
Aussichten, da sie ein wertvolles Hinterland besitzt und gegenüber der kon¬ 
kurrierenden Strecke Beirut—Damaskus von Natur mehr bevorzugt ist. 
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Einteilung der Bahnen. 

Wie in allen Halbkulturländern, tragen die Bahnen der asiatischen 
Türkei, namentlich im Betriebe, mehr den Charakter unserer Nebenbahnen; 
doch sind die wichtigeren Linien so gebaut, daß sie ohne einschneidende 
Änderungen zu Hauptbahnen ausgestaltet werden können. Diese Entwick¬ 
lung macht gegenwärtig die Anatolische Bahn durch, die nach Fertig¬ 
stellung der Bagdad-Bahn mit dieser zusammen eine vollwertige Hauptbahn¬ 
linie darstellen wird. Als technische Grundlage einer Einteilung kann man 
die Spurweite benutzen. W r ie aus Tabelle 1 (S. 755) hervorgeht, sind die 
Bahnen in Kleinasien (mit Ausnahme der meterspurigen Linie Mudania— 
Brussa) und in Nordsyrien vollspurig, während sie im südlichen Syrien und 
Arabien durchweg Schmalspur besitzen. Hierbei wiegt die Spur von l.os m 
vor, und nur Jaffa—Jerusalem ist meterspurig. Eigentümlich ist die Schei¬ 
dung bei der Damaskus-Hama-Bahn, bei der die südlichen Linien Schmal¬ 
spur, die nördlichen die normale Weite aufweisen. Nach der Länge ist die 
Verteilung folgendermaßen: 


Vollspur. 

. . 3 513 

km — 64, r> °/( 

Schmalspur. 

.1 025 

,, = 35,5 „ 

davon: 1A5 m . . . 

. . 1 796 

„ = 33,1 ., 

1,0 „ . . . 

. . 129 

— O 4 

V « 


"Wichtiger ist die Einteilung der Bahnen nach der orographischen 
Beschaffenheit der durchzogenen Gebiete. Wir unterscheiden hierbei: 

a) Flachlandbahnen mit geringen Schwierigkeiten und Steigun¬ 
gungen, die jedoch vereinzelt bis zu 10 % anwachsen, 

b) Bahnen im Hügel- und Vorgebirgsland mit 
größeren Schwierigkeiten und Steigungen bis zu 15, ausnahmsweise 
20 %, 

c) Bahnen im Gebirge mit sehr großen Schwierigkeiten und 
und noch höheren Steigungen. 

Die Einteilung der Bahnen von diesem Gesichtspunkt zeigt Tabelle :> 
(S. 773). 

Die Tabelle führt uns zwei wichtige Ergebnisse vor Augen: 1. nahe¬ 
zu alle Bahnen gehören sämtlichen drei Kategorien an, was sich durch die 
geographische Vielgestaltigkeit der asiatischen Türkei erklärt, 2. der 
überwiegende Gebirgscharakter des Landes erhellt aus dem hohen Pro¬ 
zentsatz der Gebirgsbahnen. Im Flachland liegt nur wenig mehr 
als ] /i des gesamten Bahnnetzes, während nahezu % dem Bergland ange¬ 
hören; nicht weniger als 10 % sind eigentliche Gebirgsbahnen, ein Pro¬ 
zentsatz. der sich beim "Weiterbau der Bagdadbahn durch die Über¬ 
schreitung zweier schwieriger Gebirgssclieiden noch erhöhen wird. Diesen 
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ungünstigen orographischen Verhältnissen, die die Anlagekosten steigern, 
ist es zum großen Teil zuzuschreiben, daß die Entwicklung des Bahn¬ 
wesens in Türkisch-Asien nur langsame Fortschritte macht. 

3. Einteilung nach der Geländebeschaffenheit. 




Länge 

n 

i 

Prozentualer Anteil 


Flach- 

Hügel 

I 

Flach- 

Hügel 


li ii h n o n 

land 

und Vor- 
gebirge 

Gebirge i 

land 

und Vor¬ 
gebirge 

Gebirge 


K 

i 1 o in e t 

e r 

i n 

P r o z e n 

t e n 

Anatolische Hahn . . . 

317 

666 

'i 

49 ;j 

31 

64 

5 

Mudania—Brussa .... 

i 

42 

_ J 

— 

100 

— 

Smyrna—Kassaba . . . 

144 

527 

30 ' 

20 

76 

4 

Aidin-Bahn. 

116 

472 

42 ! 

15 

7h 

7 

Mersina—Ada na .... 

67 

— 

— 

100 

— 

— 

Bagdad-Bahn. 

870 

103 

1% 

56 

15 

29 

Damaskus—Hama . . . 

251 

31K 

114 

37 

46 

17 

Libanon-Kleinbahn . . . 

19 

— 

— 


100 

— 

Jaffa—Jerusalem .... 

•20 

30 

37 

33 

34 

43 

Hedschas-Babn. 

210 

1 164 : 

154 ! 

. - . . - L 

14 

76 

10 

im ganzen . . . 

1494 

3 322 

1 

622 

27,4 

I 61,s 

11.4 


3 944 72,6 


Die folgende Einteilung steht unter dem Gesichtspunkt der Be¬ 
stimmung der einzelnen Bahnlinien. Unter Berücksichtigung der be¬ 
sonders gearteten Verhältnisse des Landes lassen sich hierbei unter¬ 
scheiden : 

1. Aufschlußbahnen, das sind solche, die von einem Kiisten- 
punkt aus sein Hinterland erschließen, 

2. Durchgangsbahnen, die wichtige Zentren durch einen 
oder mehrere Landesteile hindurch miteinander in Verbindung 
bringen, wenn auch die durchquerten Gebiete an sich unergiebig 
sind; sie haben zum Teil auch die Aufgabe vor 1, 

3. Verbindungsbahnen, die Linien 1 oder 2 mitein¬ 
ander verknüpfen, ohne daß ihre Anlage durch die zwischen¬ 
liegenden Gebiete selbst gefordert wird, 

1. Anschlußbahnen (Zweig-, Stichbahnen), die von Linien 
1 oder 2 ausgehen, einzelne naheliegende Punkte oder Land¬ 
striche von größerer Wichtigkeit in das Bahnnetz einbeziehen. 
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Die Eisenbahnen der asiatischen Türkei. 77’> 

men, beträgt die entsprechende Ziffer bei der Hedschasbahn nur 230; so 
wird ihr wirtschaftlicher Minderwert auch zahlenmäßig ausgedrttckt. Läßt 
man die Hedschasbahn vollständig unberücksichtigt, so ergibt sich der 
Mittelwert 1570, der den Verhältniszahlen der einzelnen Bahnen viel 
näher kommt. Von den größeren Linien stehen dann über dem Durch¬ 
schnitt die Anatolische, die Aidinbahn und Smyrna—Kassaba, darunter 
Damaskus—Hama, und die Bagdadbahn. Diese Reihenfolge entspricht 
im großen und ganzen auch dem Verhältnis der Betriebseinnahmen dieser 
Bahnen (von der unfertigen Bagdadbahn abgesehen). Die hohen Werte 
für die kleinen Linien geben ein unrichtiges Bild, da die hier noch stark 
wirkende Konkurrenz des Lasttierverkehrs die tatsächliche Leistung 
herabdrückt. • 

5. Beziehung der Bahnen zu ihren Verkehrsgebieten. 

il i 

j. I: Einwohnerzahl des Verkehrsgebiets 


B u li n 

Länge 

km 

im ganzen 

i 

Anteil in 

% . 

Bahnlänge 
auf 1 km 

Anatolische Bahn .... 

I 1032 

1 700000 

21,o 

1650 

Mudania—Brussa. 

42 

100000 

! i,* 

2380 

Smyrna—Kassaba .... 

701 

1 100000 

13.6 

1570 

Aidin-Bahn. 

610 

1000000 

12,4 

1640 

Mersina—Adana. 

67 

100000 

1,* 

i 1490 

Bagdad-Bahn . 

1 760 

2500000 

30,9 

1440 

Damaskus—Hama . . . . 

683 

1000000 

12,4 

1460 

Jaffa—Jerusalem. 

19 

250000 

3,t 

2870 

Hedschas-Bahn. 1 

1 528 

350000 

l 4,4 

230 

im ganzen . . . . | 

1 i 

6 457 

8100000 

100,o 

1250 

(ohne Hedschas-Bahn) 

4 924 

7 750 000 

— 

1 570 


Bahnen für Privatzwecke und Straßenbahnen. 

Die Zahl der Privatzwecken dienenden Bahnen ist eine verschwin¬ 
dende, was sich aus dem niedrigen Stand der industriellen Entwicklung 
hinlänglich erklärt. Die Privatanschlußbahnen beschränken sich auf 
wenige kurze Strecken in Bergwerken und ähnlichen Anlagen. Auch die 
lediglich für den Personenverkehr bestimmten städtischen Straßenbahnen 
nehmen einen sehr bescheidenen Platz ein. Sie finden sich nur in 5 Städten 
und dienen teils dem Verkehr im Stadtinneren, teils der Verbindung mit 
naheliegenden Orten. Sie sind in der untenstehenden Tabelle mit einigen 
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seiner kolonialen Bestrebungen, und die Sicherung der dorthin führenden 
Wege war Gegenstand seiner ständigen Aufmerksamkeit. Es hatte sich 
bereits früher bemüht, den nach Indien führenden Überlandweg vom 
Mittelmeer zum Persischen Golf aufrecht zu erhalten, doch seine Un¬ 
sicherheit und Beschwerlichkeit verboten immer mehr die Benutzung. Eng¬ 
land beherrschte wohl auch den Seeweg, doch die Segelschiffahrt um das 
Kap war zeitraubend, durch das Rote Meer gefährlich; die Dampfschiff¬ 
fahrt war aber damals für große Seereisen noch nicht erprobt. So be¬ 
schäftigte viele die Frage einer besseren Verbindung nach Indien. Unter 
anderen widmete sich ihr der Artillerieoberst Francis Chesney, der in den 
Jahren 1829—32 das Gebiet des Euphrat und Tigris mit Rücksicht auf 
ihre Schiffbarkeit erforschte. Das Ergebnis war der Vorschlag einer 
Dampfschiffahrt auf dem Euphrat, in der er den gesuchten Verbindungs¬ 
weg zu finden glaubte. Um seine Durchführung praktisch zu erproben, 
entsandte die Regierung eine große Expedition unter Chesneys Leitung 
(1835—37), die mit zwei Dampfern den Euphrat von Biredschik bis zur 
Mündung sowie den Unterlauf des Tigris und Kanin bereiste. Trotz 
mancher Schwierigkeiten wurde die Möglichkeit eines solchen Verbin¬ 
dungsweges bewiesen. Chesney schlug der Regierung vor, einen regel¬ 
mäßigen Dampferverkehr einzurichten und den Anfangspunkt der 
Euphratstrecke, Balis, über Aleppo mit Suedie an der Orontesmündung 
durch einen Kanal, eine Poststraße oder am geeignetsten durch eine 
Eisenbahn zu verbinden. In diesem zuerst 1836 ausgesprochenen Vor¬ 
schläge finden wir den Anfangskeim des Eisenbahngedankens in der 
asiatischen Türkei. Diese erste, noch bescheidene Anregung sollte bald 
eine Erweiterung erfahren. Da von vornherein Bedenken entstanden, 
ob sich der Euphrat bei allen Wasserständen als geeigneter Schiffahrts¬ 
weg erweisen würde, wurde der ursprüngliche Plan bald derart abge¬ 
ändert, daß die Wasserstraße ganz fallen gelassen und durch eine Bahn¬ 
linie ersetzt wurde, die direkt vom Mittelmeer, dem Strome folgend, über 
Bagdad zum Persischen Golf führen sollte. So steht gleich vom Anbeginn 
der türkischen Eisenbahngeschichte der Gedanke der meerverbindenden 
..Bagdadbahn“ im Vordergrund, der sich durch alle ihre Wandlungen wie 
ein roter Faden hindurchzieht. 

Doch schon in der Anfangszeit blieb es nicht bei diesem Gedanken, 
vielmehr erhielt er bereits damals eine phantastische Ausweitung durch 
die Idee einer riesenhaften Eisenbahnverbindung von Europa und Asien, 
von der die Euphrat-Bahn nur ein Glied sein sollte. Pave war der erste, 
der 1842 dieser Idee durch den Vorschlag einer Bahnlinie Calais—Kon¬ 
stantinopel—Basra nach Ostindien (später sogar bis Peking verlängert) 
Ausdruck verlieh. Doch weder Chesneys Vorschlag, noch diese anderen 
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Pläne fanden die Unterstützung der englischen Regierung, und so blie¬ 
ben sie ohne Wirkung. Hierbei war von Einfluß die wachsende Bedeutung, 
die gerade damals die Dampfschiffahrt errang, die sich endlich über die 
Meere hinauswagte. 1842 übernahm ein regelmäßiger Dampferverkehr 
nach Alexandrien die indische Post, an die sich unter Benutzung des 
Landwegs von Kairo bis Sues die Schiffahrt durch das Rote Meer an¬ 
schloß. So war eine leidlich befriedigende Verbindung geschaffen, und 
die Eisenbahnpläne traten in den Hintergrund. Erst 1850 erhob Chesnev 
einen erneuten Appell zugunsten seiner Linie, und zwar diesmal an das 
Privatkapital. Die Angelegenheit kam wieder in Fluß, auch andere 
Männer, voran Dr. Thompson, wirkten energisch für den Gedanken. Doch 
trat er nicht früher aus dem theoretischen Stadium heraus, als bis ein 
Ereignis von einschneidender Bedeutung eine vollständige Umwälzung 
in den Beziehungen der Türkei zu Europa herbeiführte: der Krimkrieg 
(1853—56). Auch auf dem Gebiete des Eisenbahnwesens leitete er eine 
neue Epoche ein. 


Geduldete Privattätigkeit. 

(1854-1866.) 

Durch den Krimkrieg wurde die Türkei aus ihrer bisherigen Iso¬ 
lierung befreit und in das Konzert der europäischen Mächte aufgenommen. 
England und Frankreich gewannen •— zum Entgelt für die im Kriege 
gewährte Unterstützung — ihrem Handel den Markt der Türkei und er- 
öffneten das Land ihrem Kapital, das in der Folgezeit in Form von 
Staatsanleihen einen wahren Goldstrom ausgoß, von dem freilich das 
Land selbst nur wenig hatte. Von der hierdurch ins Leben gerufenen 
Gründerära hat auch das Bahnwesen einen Anstoß erhalten, da es gerade 
in jener Epoche im Mittelpunkt der privatwirtschaftlichen Großunter¬ 
nehmungen stand. Die Pforte ließ sich leicht von dem Nutzen der Eisen¬ 
bahnen überzeugen und nahm sie auch in ihr reichhaltiges Reformpro¬ 
gramm auf. Der mit seiner Durchführung betraute Tanzimat-Rat ver¬ 
öffentlichte am 9. September 1854 einen Erlaß, der u. a. erklärte: „Eine 
der wichtigsten Verbesserungen, die am meisten zur Entwicklung der 
Quellen des Reichs beitragen wird, ist der Bau von Verbindungswegen 

auf dem Boden des Reichs. Um zu diesem Resultat zu kommen. 

muß man große Verbindungsarterien anlegen, d. h. ein Netz von Eisen¬ 
bahnen, die, von den landwirtschaftlichen Gegenden des Landes aus¬ 
gehend, an den Meeren enden sollen, indem sie die ergiebigsten Provinzen 

durchziehen.“. England war als Erster zur Stelle, um 

Vorteil aus diesen schönen Worten zu ziehen. Englische Unter¬ 
nehmer erhielten die erste Eisenbahnkonzession in der Türkei. Am 
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23. September 185G 1 ) erteilte ein kaiserlicher Firman die Konzes¬ 
sion für eine Eisenbahn von Smyrna nach Aidin an die „Otto- 
man Railway from Smyrna to Aidin“. Dies war der Anfang des 
Eisenbahnbaues im Türkischen Reich. Fast zu gleicher Zeit wurde 
auch einer englischen Gesellschaft die Konzession für die erste Bahn im 
europäischen Teil des Landes verliehen, Tschernawoda—Ktistendsche 
(Constanza). Diese und die folgenden Bahnunternehmungen waren 
weniger dazu bestimmt, den Interessen des Landes zu dienen, als vielmehr 
dem englischen Handel ein leichteres Eindringen zu ermöglichen. 

Auch der Bagdadbahnplan erhielt jetzt in England neue Anregung, 
nicht nur infolge seines wachsenden Einflusses in der Türkei, sondern 
auch durch das Drohen eines Konkurrenzunternehmens, des Sues-Kanals. 
der 1856 genehmigt und drei Jahre später in Angriff genommen wurde. 
England, das für seinen asiatischen Handel eine große Gefahr von der 
hierdurch erleichterten Konkurrenz der Mittelmeerstaaten fürchtete, sah 
im Bagdad-Bahnprojekt einen rettenden Ausweg. Diesmal hatte Chesney 
inehr Erfolg. Die „Euphrates Valley Railway Company“ wurde gegründet, 
an deren Spitze Chesney und Andrew standen, der im indischen Bahn¬ 
wesen eine führende Stellung einnahm. An Ort und Stelle wurden neue 
Untersuchungen vorgenommen; Chesney bemühte sich selbst in Konstan¬ 
tinopel und soll 1857 gewisse Konzessionsrechte erlangt haben. Er ver¬ 
suchte in England, wenigstens für die Anfangsstrecke bis zum Euphrat 
das erforderliche Kapital aufzubringen, konnte jedoch von der Regierung 
keine Beihilfe, sondern nur die Zusicherung moralischer Unterstützung 
erhalten. Es gelang daher nicht, die nötigen Mittel zu beschaffen. Gleich¬ 
zeitig erfolgten auch von anderer Seite Bemühungen und Vorarbeiten, die 
Alexandrette als Ausgangspunkt wählten, doch auch mit negativem 
Erfolg. Lesseps bot alles auf, um die Durchführung dieser Konkurrenz 
zu hintertreiben; ungünstig traf es sich auch, daß 1857 durch Eröffnung 
der — später wieder eingegangenen — Bahn Kairo—Sues der indische 
Verkehr einen verbesserten Weg erhielt. So mußte das Bagdad-Bahn¬ 
projekt wieder auf längere Zeit zu den Akten gelegt werden. Mehr Glück 
hatte England auf anderen Verkehrsgebieten der Türkei; 1861 wurde 
durch eine englische Gesellschaft, die „Lyncli-Company“ eine regel¬ 
mäßige Schiffsverbindung Basra—Bagdad eingerichtet und gleichzeitig 
die Telegraphenlinien Konstantinopel-Bagdad gebaut. 

Die Aidinbahn war der erste Schritt auf dem Gebiet des türkischen 
Bahnbaues. Die Konzession lief auf 90 Jahre; die Regierung garantierte 

*) Nach Pech: Manuel des societes anonymes fouctionnantes en Tiirquie, 
Auflage, S. 38, schon am 11. 6. 1836. 
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eine 6 prozentige Verzinsung für die Anlagekosten, die auf 30,o Millionen 
Francs festgesetzt wurden. Die Gesellschaft war finanziell schlecht fun¬ 
diert, auch wurde sehr kostspielig gebaut, so daß die Bahn nur langsame 
Fortschritte machte. Erst 1860 wurde die Teilstrecke Smyrna—Trianda 
(43 km) fertig und damit kam die erste Bahn des türkischen Reiches in 
Betrieb. Die vorgeschriebene Bauzeit von 4 Jahren war inzwischen ab¬ 
gelaufen und die Geldmittel bereits erschöpft. Nach langen Verhandlun¬ 
gen gewährte die Regierung der Gesellschaft in einem neuen Abkommen 
(26. März 1861) weitere Konzessionen. Das garantierte Baukapital wurde 
auf 45,5 Millionen erhöht, die Bauzeit verlängert und erleichternde Ab¬ 
änderungen an der Trasse gestattet. 1861 und 62 wurden weitere kleine 
Teilstrecken bis Ajossoluk (zusammen 34 km) dem Betrieb übergeben. 
Als wiederum eine Stockung eintrat, gewährte ein drittes Abkommen vom 

9. Juli 1863 eine nochmalige Kapitalserhöhung auf 47.5 Millionen und 
eine Verlängerung der Baufrist. Am 1. Juli 1866 wurde endlich Aidin 
(53 km) erreicht und die ganze Bahnstrecke wenigstens provisorisch er¬ 
öffnet. 11 Jahre waren seit der Konzessionserteilung zum Bau der 
130 km langen Strecke vergangen. 

Inzwischen war eine zweite Bahnlinie mit rascherem Erfolge ins 
Leben getreten, Smyrna—Kassaba. Am 4. Juli 1863 erhielt der Engländer 
Price die Konzession für diese Bahn einschließlich einer Abzweigung 
nach Burnabad mit einer öprozentigen Zinsgarantie auf ein Anlagekapital 
von 20 Millionen Fr. Die Konzession ging an die „Smyrna Cassaba Raü- 
way Company“ über. Die Bauarbeiten begannen 1864; am 10. Oktober 
1865 wurde die erste Teilstrecke bis Manissa (66 km) eröffnet, am 

10. Januar 1866 die ganze Linie bis Kassaba (27 km). Beide Bahnlinien 
wurden recht teuer gebaut und rentierten sich schlecht, da es den Grün¬ 
dern nur darauf ankam, beim Bau einen fnöglichst großen Gewinn einzu- 
heimsen, ohne sich um den späteren Betrieb zu bekümmern. Das waren 
die Anfänge des Bahnwesens in der Asiatischen Türkei — ebenso wie in 
der europäischen noch eine unbeschränkte Domäne Englands —, unend¬ 
lich bescheidener als die hochfliegenden Pläne, welche seit 3 Jahrzehnten 
mit ihr verknüpft worden waren. 

3. V e r f r li h < e S t u a t s t ä t i g k e i t. 

(1867—1875.) 

Die Neigung des verschwenderischen Sultan Abdul Asis für groß¬ 
artige Bauten weckte ein gewisses Interesse für das Bauwesen, dem die 
Einrichtung eines Ministeriums für öffentliche Arbeiten entsprang (1865). 
Der erste Minister war Edhem Pascha, der eine umfassende Tätigkeit zu 
entfalten versuchte und Projekte für Straßen- und Bahnanlagen auf- 
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stellen ließ. Die Ausführung sollte durch KronleLtiingen der Bevölke¬ 
rung erfolgen, die (ihrigen Konten dureh Steuern gedeckt werden. Tat¬ 
sächlich begann auf dieser (Grundlage eine rege Tätigkeit auf dem Gebiete 
des Straßenbaues. l)ngegen erwies sieh dieses System für den Hahnbau 
als umlurehführbar. Der Sultan brachte von seinem Hestich der Pariser 
Weltausstellung ein besonders lebhaftes Interesse für die Eisenbahnen 
mit und knüpfte seihst auf der Rückreise in Wien Verhandlungen an. 
Sie führten zur Konzessionserteilung an Haron Hirsch (lsöü) und zum 
lbiu der Orientalischen Hahnen (1871 — 71). die der europäischen T'ürkei. 
wenn auch unter schweren finanziellen Opfern, ein gröberes Ihihnnetz ver¬ 
schafften. Auch dem asiatischen Teil des Landes sollte die gleiche Wohl¬ 
tat zuteil werden, doch scheute die Regierung nach ihren Erfahrungen 
mit Hirsch davor zurück, sich wieder dem Pri vatunternehmen anzuver¬ 
trauen. und wollte hier das Werk aus eigener Kraft vollbringen. Ein 
kaiserliches Irade befahl 1871 den Hau von Hahnen in der asiatischen 
Türkei, und zwar vornehmlich der Verbindung Konstantinopel—Bagdad 
als der Hauptader des Reiches. Europäische Ingenieure wurden heran* 
gezogen, die Vorarbeiten und ersten Bauarbeiter! für die Anfangsstrecke 
Haidar Pascha—Ismid überstürzt in Angriff genommen. Die Ausführung 
erfolgte in drei Losen, von denen zwei Unternehmern (d < Moya und Ecker¬ 
lin) übertragen wurden, während das dritte in eigener Regie nusgeführt 
wurde. Die Arbeiten begannen am 1. August 1871: am 22. September 1872 
wurde die Strecke bis Pemlik (21 km), am 1. Januar 187:$ bis Gebso 
(20 km), am 1. August 187.1 die ganze Linie bis i>mid (17 km) eröffnet. 
Die Bahn war als Musterausführung gedacht, tatsächlich blieb sie jedoch 
weit dahinter zurück. Die Trassierung fiel, um zu sparen, ungünstig 
aus. die Ausführung war höchst mangelhaft und erforderte dauernde Aus¬ 
besserungen. Das Prinzip des Staatsunternehmens wurde auch hei einer 
anderen bereits bestehenden Hahn angewandt. Auf ('»rund einer Ver¬ 
ständigung mit der Kassaba-Gcsellschaft nahm die Regierung 1872 die 
Verlängerung dieser Hahn bis Asasehehir (70 km) seihst in die Haml und 
ließ den Bau durch den Engländer Bayliß ausführen; am l:$. März 187.7 
erfolgte die Betriehsühergabe. Die Regierung überließ der Gesellschaft 
den Betrieb kostenlos auf 10 Jahre, dagegen verzichtete jene auf die Zins¬ 
garantie für die Slammlinie und willigte in eine Verkürzung ihrer Kon¬ 
zessionsfrist auf 16 Jahre (bis zum 1:1. März 1801). 

Der Eifer der Regierung zog weitere Kreise. Besonders war es der 
schöpferische aber unstete Midhat Pascha, der spätere Führer der jung- 
tiirkischen Reformbewegung, der als Wali von Bagdad (1868—71) eine sehr 
rege, aber wenig nachhaltige Tätigkeit zur Hebung des Wilajets entfaltete. 
Kr ließ durch europäische Ingenieure verschollene technische Projekte, auch 
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von Bahnen, studieren, schuf die erste Straßenbahn der Türkei (Bagdad— 
Kasimen) und richtete eine staatliche Dampfschiffahrt auf dem Euphrat und 
dem Tigris ein. Besonderes Interesse wandte er dem Gedanken der Bagdad- 
Bahn zu und ließ, Großvesir geworden, eine Trasse von Tripoli über Horns 
und Deir längs des Euphrats nach Bagdad durch eine besondere Expedition 
studieren. 

Die Regierung hatte jedoch bald erkannt, daß ihr planloses Vorgehen 
nicht zur Schaffung eines großen Bahnnetzes führen könnte. Sie berief da¬ 
her im Februar 1872 den deutschen Ingenieur Wilhelm Pressei als „General¬ 
direktor der Ottomanisehen Eisenbahnen in Asien“ mit der Aufgabe, ein um¬ 
fassendes Eisenbahnnetz einheitlich zu projektieren. Pressei hatte sich beim 
Bau schwieriger Gebirgsbahnen in Deutschland, der Schweiz und Österreich 
einen bedeutenden Ruf erworben und zuletzt im Aufträge von Hirsch das ge¬ 
samte Bahnnetz der Europäischen Türkei entworfen. Seine neue Aufgabe 
faßte er in ebenso großer, wie gründlicher Weise an und ließ sorgfältige 
Vorarbeiten ausführen, auf Grund deren er in den Jahren 1872 und 1873 
das erste zusammenfassende Gesamtprojekt eines asiatischen Bahnnetzes 
aufstellte. Es baute sich auf gesunden Prinzipien auf. Die Bahnen müssen 
sich den natürlichen Bedingungen des Landes und den Bedürfnissen seiner 
Bewohner anpassen; sie haben daher nicht nur dem Kapital, sondern ebenso 
auch dem Staat und der Bevölkerung zu dienen. Im Mittelpunkt des Projekts 
steht die Bagdad-Bahn. In Abweichung von allen früheren Entwürfen, die 

I 

das Landesinteresse aus dem Auge ließen, führte Pressei die Hauptlinie nicht 
vom Mittelmeer aus, sondern von der Reichshauptstadt und verband durch 
sie die wichtigsten Provinzen mit ihr und untereinander'). Da der wirt¬ 
schaftliche Wert dieser Linie durch ihre große Länge beeinträchtigt wurde, 
erhielt sie noch zwei andere Ausgänge zum Meer, die den wichtigsten Verkehrs¬ 
richtungen folgen: Diarbekir—Aleppo—Suedie und Siwas—Samsun. Schließ¬ 
lich soll noch eine Anzahl weiterer Strecken zum Anschluß wertvoller 
Landesteile dienen. Das Netz, das vorläufig die ersten Bedürfnisse de.- 
Landes befriedigen sollte, hatte eine Gesamtlänge von etwa 5000 km und 
setzte sich aus folgenden Linien zusammen: 

Ismid—Angora—Siwas—Diarbekir—Mossul—Bagdad—Basra. 

Suedie—Antakie—Aleppo—Biredschik—Diarbekir, 

Samsu—Siwas, 

Mudania—Brussa—Bosiijük, 

Eskischehir—Kutahia.—Konia. 

Adabasar—Eregli, 


') Schon Bergbaus hatte im Jahre 1863 auf Konstantinopel als Ausgangs¬ 
punkt hingewiesen. Potormanns geographische Mitteilungen 1863 S. 143. 
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Siwas—Ersingjan—Erserum, 

Tripoli—Horns—Hama—Antakie. 

Um die finanzielle Belastung einzuschränken, wählte Pre»»el die Schmal¬ 
spur, die gerade damals anfing, sich in Eisenbahnkreisen Freunde zu er¬ 
werben. Er setzte ihre Kosten sehr niedrig ein (90000 Fr./km). Ihre 
Leistungsfähigkeit erschien ihm für absehbare Zeit als ausreichend. Einer 
stärkeren Verkehrssteigerung könnte später ein normalspuriger Umbau ge¬ 
recht werden. Pressei sah die Bahnen lediglich als Glied des gesamten wirt¬ 
schaftlichen Organismus an und entwarf zur Ergänzung seines Bahn¬ 
projekts auch «einen großzügigen Kolonisationsplan zum,, Wiederauf bau von 
Anatolien durch Belebung und Organisation der nationalen Arbeit/ 4 Der 
größte Teil des Presselschen Projektes beruhte auf eingehenden örtlichen 
Studien, von denen die bedeutendsten — für die Bagdad-Bahn — durch 
Cernik 1872/1S73 vorgenommen wurden. Auf Grund seines Expeditions¬ 
berichtes verwarf die Regierung die Ausführung des Euphrattal-Projekts 
\on Midhat Pascha, der bereits Unternehmer dazu verpflichtet hatte. Die 
Regierung billigte den Presselschen Entwurf, konnte sich aber nicht mit der 
Wahl der Schmalspur, wenigstens auf der Hauptstrecke, befreunden, teils 
aus strategischen Gründen, teils aus einer gewissen Großmannssucht her¬ 
aus. Noch ehe die Projekte abgeschlossen waren, wollte die Regierung vor¬ 
eilig an ihren Bau schreiten und 1873 zu diesem Zweck eine Eisenbahnanleihe 
von über 1 Milliarde aufnehmen, die jedoch nicht zustande kam. Vorläufig 
begann sie in eigener Regie die Ausführung der beiden Linien Ismid—Angora 
und Mudania—Bosüjtik (1873). Angesichts der ungenügenden Vorbereitun¬ 
gen erhob Pressei Widerspruch, jedoch ohne Erfolg, und verweigerte daher 
seine Mitarbeit. Auch durch andere Ursachen wurde seine Position sehr 
erschwert und sein Angebot, durch eine Finanzgruppe sein Schmalspur¬ 
netz unter günstigen Bedingungen im Ganzen bauen zu lassen, abgelehnt. 
Schwer enttäuscht und materiell geschädigt, verließ Pressei die Türkei; seine 
Pläne verschwanden ungenutzt in der Versenkung. 

Der Regiebau der beiden erwähnten Bahnlinien stellte sich bald als so 
kostspielig heraus, daß man doch wieder zu Unternehmern greifen mußte 
(Guillau, Laporte und Mirabel). Die Linie Mudania—Bosüjtik wurde wegen 
ihrer geringeren Wichtigkeit in der Presselschen Spurweite von l,i m aus¬ 
geführt Die Bahn wurde 1875 bis Brussa (42 km) fertiggestellt, jedoch 
nicht dem Betriebe übergeben. Für diese merkwürdige Tatsache waren ver¬ 
schiedene Gründe maßgebend: die bestellten Lokomotiven sollen für die 
starken Steigungen zu schwach gewesen sein oder eine andere Spur als das 
Gleis besessen haben; ein Winterfrost zerstörte einen großen Teil der 
schlecht gebauten Bahn, die Unternehmer stellten wegen mangelhafter 
Zahlungen die Arbeiten ein, kurz — die Bahn blieb in unvollendetem Zu- 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSETY OF MICHIGAN 



784 


Die Eisenbahnen der asiatischen Türkei. 


stand einfach liegen. Nicht geringer war der Mißerfolg beim anderen Bahn¬ 
bau. Die Erdarbeiten wurden von beiden Punkten aus in verschwenderischer 
Weise ziemlich weit geführt, auch waren schon 6 bis 7 km Gleis gelegt und 
bereits b'A Mill. ausgegeben — da wurden auch hier die Arbeiten wegen 
Zahlungsstockungen unterbrochen. Schon seit Jahren waren die finanziellen 
Schwierigkeiten der Türkei immer größer geworden, die Last der Anleihen 
war in zwei Jahrzehnten auf 4,8 Milliarden angewachsen, für die — mit 
Ausnahme der Orientalischen Bahnen — so gut wie keine bleibenden Werte 
geschaffen worden waren. Das Ende war der Staatsbankrott (7. Oktober 
1875). Damit hatte auch das so großartig begonnene Werk des Staates auf 
dem Gebiet des Bahnbaus ein jähes Ende gefunden, und nichts war geblieben, 
als eine mangelhaft ausgeführte Bahnstrecke von 93 km Länge! 

Wir müssen noch einen Blick auf die Schicksale werfen, die der 
Bagdad-Bahn-Gedanke während dieser Epoche in Europa erfahren hat. Das 
plötzlich erwachte Interesse der Türkei mußte auch hier der Idee einen neuen 
Anstoß geben. Hierzu kam noch, daß die Vollendung des verhaßten Suez¬ 
kanals (1869) den Konkurrenzgedanken wieder wecken mußte. Chesnev 
wollte vor seinem Tode j(1872) nochmals einen Aufschwung seines alten Ge¬ 
dankens erleben. Von neuem schossen zahlreiche, meist wenig ausgereifte 
Projekte auf, die überwiegend von der Idee einer direkten europäisch- indi¬ 
schen Landverbindung beherrscht wurden. Im Vordergrund stand das 
Euphrattal-Projekt, wieder von Andrew in erster Linie vertreten. Neben 
Suedie erschienen auch Alexandrette und Tripoli als Ausgangspunkte. Der 
erste, der die Euphratroute aufgab und durch die wirtschaftlich wert¬ 
vollere Tigrisstraße ersetzte, war der indische Eisenbahningenieur Latham. 
der 1870 ein Projekt — verwandt dem Presselschen — aufstellte (Alexan¬ 
drette—Aleppo—Biredschik—Nisibin— Mossul—Bagdad—Basra). Zwiedinek- 
Siidenhorst erwähnt 1873 eine andere Führung, die, von Alexandrette aus¬ 
gehend, über Harran, Ras el Ain und Nisibin nach Mossul laufen sollte: in 
ihr erscheint die gegenwärtig in Ausführung begriffene Trasse der Bagdad- 
Bahn zum ersten Male. Andere Projekte wollten auf kürzestem Wege von 
Haifa oder Zor (Tyrus) direkt durch die Wüste ihr Ziel erreichen oder 
wählten gar als Ausgangspunkte Häfen am Schwarzen Meere. Die Bagdad- 
Bahnfrage beschäftigte die Öffentlichkeit in England so lebhaft, daß auch 
das Parlament ihr nähertrat. Nachdem bereits 1871 eine Kommission getagt 
hatte, wurde im folgenden Jahre nochmals eine solche unter Vorsitz von 
Sir Stafford Northercote zu eingehender Prüfung der Frage eingesetzt. Die 
Kommission holte von 31 verschiedenen, mit den Landesverhältnissen ver¬ 
trauten Persönlichkeiten, darunter Andrew, die Assyriologen Rawlinson 
und Rassam u. a. mündliche Gutachten ein und erstattete am 27. Juli 1872 
dem Parlament einen umfassenden Bericht, in dem 5 verschiedene Linien mit 
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einander verglichen wurden- Von einseitig englischem Standpunkt gab er 
der Euphratbahn als kürzesten Verbindung nach Indien den Vorzug, obwohl 
das größere Interesse der Türkei an der Tigrislinie anerkannt wurde. Die 
Wahl des Anfangspunktes müßte zwischen Alexandrette und Suedie ge¬ 
troffen werden; für den Endpunkt wurden mehrere Möglichkeiten erwogen, 
von denen Eueit am günstigsten erschien. Der Bericht kommt zu dem Ergeb¬ 
nis, daß neben dem Sues-Kanal eine zweite Verbindung nach Indien großen 
Wert hätte und „ihre Vorteile unter Umständen so außerordentlich wichtig 
werden könnten, daß die englische Regierung sich wohl veranlaßt sehen 
dürfte, nichts unversucht zu lassen, um sie sich zu sichern“. Trotzdem 
konnte die Regierung sich nicht zu einem Eingreifen entschließen und lehnte 
auch die Gewährung einer Zinsgarantie ab. Der türkische Staatsbankrott 
wirkte ohnehin abschreckend, und schließlich verstand es England, die Ge¬ 
fahr des Sues-Kanals zu bannen, indem es den größten Teil der Aktien der 
Kanalgesellschaft in seinen Besitz brachte und so einen maßgebenden Ein¬ 
fluß erhielt. Damit war zum drittenmal die Welle der englischen Bagdad- 
Bahn-Begeisterung verebbt 

In dieser Zeit begannen auch andere Bahnprojekte Interesse zu er¬ 
wecken ; darunter befand sich auch ein solches für eine JJnie Jaffa—Jeru¬ 
salem. Schon 1864 hatte der deutsch-amerikanische Ingenieur Dr. Zimpel 
unter Beihilfe des-später so berühmt gewordenen Humann, der damals im 
Auftrag der Türkei Landesaufnahmen in Palästina machte, ein Projekt 
aufgestellt: Damaskus—Dera—Jordantal—Jericho—Jerusalem—Jaffa mit 
verschiedenen Abzweigungen. Das Teilprojekt Jaffa—Jerusalem trat 
noch wiederholt auf, wurde jedoch erst 1873 einer französischen 
Gesellschaft zur Ausführung genehmigt. In den nächsten Jahren 
wurden wiederholt Vorarbeiten ausgeführt, doch verfiel schließ¬ 
lich die Konzession. Selbst die Hedschas-Bahn fand schon damals 
ihren ersten Propheten. Ein Teilnehmer an der Eroberung des Jemen 
(1870/1872), der Major Ahmed Raschid, forderte in seiner Beschreibung 
dieses Feldzuges*) den Bau einer Bahn nach Mekka und Dschidde. 

Aus der gleichen Zeit ist noch ein Vorschlag des englischen Ingenieurs 
Haddan, Direktors der öffentlichen Arbeiten im Wilajet Aleppo, zu er¬ 
wähnen, der sich mehr durch Kuriosität als durch technischen Wert aus¬ 
zeichnet (1871). Um die Kosten des Bahnbaues in der Türkei herabzusetzen, 
schlägt er eine Einschienenbahn vor, die eine gewisse Aehnlichkeit mit dem 
späteren System von Lartigue besitzt, jedoch viel primitiver in der Aus¬ 
führung ist. In Aleppo wurde sogar eine Probestrecke dieser merkwürdigen 
Bahn gebaut. 

*) Raschid, Tarichi jemen wasanaa. Konstantinopel 1874, Bd. 2 S. 258. Nach 
Hnrtmann, Der islamische Orient S. 457. 
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Stillstand (1876—1888). 

Nach dem Staatsbankrott überstürzten sich die politischen Ereignisse: 
die Absetzung von Abdul Asis, der Irrsin seines Nachfolgers, die Thron¬ 
besteigung Abdul Hamids, die Schaffung einer Verfassung und ein kurzes 
freiheitliches Regiment, das Wiedereinsetzen der Reaktion, dazu Aufstände in 
den christlichen Provinzen, Kriege mit den Balkanstaaten und schließlich der 
mit Rußland, der das Land an den Rand des Abgrundes brachte. Aus Furcht 
vor Rußland trat England — wie im Krimkrieg — jetzt wieder als „Retter“ 
der Türkei auf und milderte die harten Friedensbedingungen; für seinen 
Freundschaftsdienst machte es sich durch die „vorübergehende“ Besetzung 
von Cypern bezahlt, das den Golf von Alexandrette und den Eingang jeder 
vom Mittelmeer ausgehenden Landverbindung nach Indien beherrscht. Es 
folgte das Einrücken in Ägypten (1882), das die Stellung Englands auf dem 
Wege nach Indien außerordentlich befestigte. 

Langsam erfolgte die Besserung der inneren Verhältnisse. Die Finanz¬ 
wirren beendigte das Muharrem-Dekret (1881) durch Schaffung der inter¬ 
nationalen Staatsschuldenverwaltung (Dette publique ottomane), die der 
Regierung die Sorge für ihre Verpflichtungen gegen die Staatsgläubiger ab¬ 
nahm und auch scfnst durch ihre musterhafte Wirksamkeit der Türkei große 
Dienste leistete. So konnte die Regierung ihre Aufmerksamkeit auch wieder 
öffentlichen Aufgaben zuwenden. Der Arbeitsminister Hassan Fehmi Pascha 
erstattete am 6. Juni 1880 einen umfassenden Bericht an den Großwesir 
über die zu schaffenden öffentlichen Arbeiten in der asiatischen Türkei. 
Unter den vorgeschlagenen Arbeiten steht der Bau von Eisenbahnen weit¬ 
aus an erster Stelle. Im Gegensatz zu der vorigen Epoche wird jedoch rich¬ 
tig erkannt, daß die Türkei für die Erfüllung dieser Aufgaben auf die Mit¬ 
wirkung europäischen Kapitals angewiesen ist. Im Mittelpunkt steht wieder 
die Bagdadbahnlinie, die im Anschluß an den Torso Haidar Pascha—Ismid 
gedacht ist: von drei Linien bevorzugt der Bericht die Trasse Ismid-Eski- 
schehir—Konia—Adana—Alexandrette—Aleppo—Euplirattal—Bagdad. Diese 
Führung stellt eine Verbindung des Euphrättalprojekts mit einer Linie dar, 
die schon bei Pressei angedeutet ist und sich fast genau mit der jetzigen Aus¬ 
führung deckt. Die übrigen vorgeschlagenen Linien werden geteilt int Zweig¬ 
bahnen, die von der Hauptlinie ausg’ehen, um sie mit wichtigen Zentren oder 
bestehenden Bahnen zu verbinden, und Nebenlinien, unabhängigen Bahn¬ 
strecken, die zur Erschließung anderer Landesteile bestimmt sind. Das 
Programm umfaßt folgende Bahnen: 

1. II a u p 11 i n i c: Ismid—Bagdad. 

2. Z w e i g b a h n e n : Karaköi—Brussa, Eskischehir—Angora. Afion 
—Karahissar—Alaschehir, Ilgiin—Aidin, Eregli—Kaisari—Siwas—Erse- 
ruiti, Aleppo—Diarbokir. Ambar—Basra* 
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3. Nebenlinien: Samsun—Siwas—Diarbekir, Tripoli—Homs, 

Aleppo—Homs—Damaskus—Jerusalem—Jaffa—El Arisch. 

Eine Verlängerung der Linie Aleppo—Jerusalem nach dem Hedschas 
ist für später in Aussicht genomnlen. Die Gesamtlänge des Netzes betrögt 
rd. 7000 km; über die Wahl der Spürweite ist nichts gesagt. Die mittleren 
Kosten sind — zu niedrig — mit 154 000 Fr./km, im ganzen mit 1068 Milli¬ 
onen veranschlagt. 

Das Programm der Regierung scheint bald wieder verschiedenen Ab¬ 
änderungen unterworfen worden zu sein. Überhaupt ist das Eisertbahn- 
wesen in diesem Zeitraum kaum einen Schritt vorwärts gekommen. Die 
Bahn Haidar Pascha—Ismid, die vom Staat selbst betrieben würde, arbeitete 
sehr schlecht. Die Konkurrenz der Schiffahrt und die mangelhaften Hafen¬ 
verhältnisse beeinträchtigten den Verkehr; fortwährende Aüsbesserungs- 
arbeiten und die schlechte Wirtschaft der Beamten verursachten ein regel¬ 
mäßiges Defizit, das der Staat decken mußte. Eine Gesellschaft, der die 
Regierung am 21. 4. 1880 den Betrieb der Linie verpachtete, geriet bald 
in Streitigkeiten mit der Regierung und unterließ die Zahlung der Pacht. 

Den beiden von Smyrna ausgehenden Bahnen erging eS nicht viel 
besser. Sie litten unter ihrer geringen Längenausdehnung, der übermäßigen 
Belastung durch die hohen Baukosten und der unregelmäßigen, schließlich 
ganz ausbleibenden Garantiezahlung der Regierung. Die Aidin-Bahn 
konnte wenigstens allmählich ihr Netz erweitern. Ein Vertrag vom 
16. 7. 1876 verlängerte ihre Konzessionsdauer bis zum 1. 1. 1910 und 
genehmigte eine Verlängerung der Bahn bis Kujudschak (56 km). Die 
neue Bahnstrecke kam erst am 20. 8. 1881 in Betrieb. Vorher wurde schon 
am 1. 7. 1879 ein neues Abkommen geschlossen, das die Garantieverhältnisse 
anders regelte und zwei neue Linien genehmigte: Kujudschak—Seraiköi 
und Torbali—Tire (45 und 48 km). Im Juni 1882 wurde jene, im November 
1883 diese Strecke eröffnet. Die Ausdehnung des Netzes erwies sich als 
wohltätig; deshalb richtete die Gesellschaft ihre Bemühungen auf Erlangung 
weiterer Fortsetzungen. Auch die Kassaba-Bahn, der die Fortführung nach 
Alaschehir schon eine gewisse Erleichterung gebracht hatte, tat das Gleiche, 
doch vorläufig ohne Erfolg. 

Die einzige Neugründung dieser Epoche war die Bahn Mersina— 
Adana. Die Konzession wurde am 20. 1. 1883 an zwei Türken erteilt, die 
nur Strohmänner für den Baron Evain de Vandeuve waren. Dieser gründete 
am 31. 1. 1885 die „Mersina—Tarsus—Adana Railway Company“ in London, 
in der neben englischem auch französisches und türkisches Kapital ver¬ 
treten war. Die Betriebseröffnung erfolgte am 2. 8. 1886. Die Bahn 
hatte von vornherein mit großen Schwierigkeiten zu kämpfen und erfüllte 
nur wenig die in sic gesetzten Erwartungen. 

5t * 
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Eine andere Unternehmung hatte noch geringeren Erfolg. Am 
28. 12. 1882 erhielt die Firma Sursock Cousins in Beirut die Konzession 
für die Bahnlinie Akka—Haifa—Damaskus unter sehr günstigen Bedin¬ 
gungen mit dem Vorrecht auf verschiedene Zweigstrecken. Der deutsche 
Ingenieur Schumacher in Haifa führte die Vorarbeiten aus, für die erst 
eine vollständige Landesaufnahme des jenseits des Jordans liegenden Teils 
gemacht werden mußte, und stellte das Projekt auf. Das Kapital sollte 
zum Teil im Lande selbst, zum Teil in England aufgebracht werden. Der 
englische Schriftsteller Oliphant, der damals für die Gründung eines 
jüdischen Gemeinwesens in Palästina begeistert wirkte, hatte schon 1880 
eine gleiche Bahnlinie vorgeschlagen und unterstützte jetzt eifrig das neue 
Projekt. Gleichwohl gelang es nicht, die erforderlichen Mittel zu beschaffen, 
und die Konzession erlosch. 

ln dieser Periode ruhte jedoch die Projektierungstätigkeit nicht- Im 
Mittelpunkt blieb nach wie vor die Bagdad-Bahn. Der russisch-türkische 
Krieg und die Besetzung Cyperns hatten in England das eingeschlummerte 
Interesse wieder geweckt Auch das Vordringen Rußlands in Turkestan 
und die vielen Unzulänglichkeiten des Sues-Kanals haben hierbei mitgewirkt 
Unter Leitung des Herzogs von Sutherland bildete sich 1878 in London 
eine Gesellschaft zur Förderung der Euphrattalbahn. Die Regierung ent¬ 
sandte eine Expedition unter dem Afrikareisenden Cameron zum Studium 
der geeignetsten Trasse (1878/9). Dieser wählte aus 10 Projekten folgende 
Tigrisroute als geeignetste aus: Tripoli—Horns—Aleppo—Urfa—Nisibin— 
Mossul—rechtes Tigrisufer—Bagdad—Buschir (persischer Hafen). Er be¬ 
rücksichtigte dabei mehr die wirtschaftlichen Ansprüche des Landes; doch 
hatte seine Reise kein praktisches Ergebnis. Unter den zahlreichen 
Konzessionsbewerbungen erregte 1882/3 ein gewisses Aufsehen das Projekt 
von Cazalet und Tancred: Tripoli—Horns—Aleppo—Euphrattal—Bagdad— 
Basra. Zu beiden Seiten der Bahn wurde ein Landstreifen beansprucht, der 
mit russischen Juden kolonisiert werden sollte. Nach gewissen Erfolgen 
verschwand auch dieses Projekt wieder in der Versenkung. Nach Erweite¬ 
rung des Sueskanals im Jahre 1S86 hatte Englands Kampf um die Bagdbahn 
ausgespielt; es räumte anderen das Feld. In Frankreich erwachte ein reges 
Interesse für den Gedanken. Die Bestrebungen gingen jetzt vielfach nicht 
mehr auf die ganze Bagdadbahn, sondern beschränkten sich auf einzelne 
Teilstrecken, die durch ihre größere Wirtschaftlichkeit günstigere Aussichten 
boten: solche waren die Ausgangslinien vom Mittelmeer nach Aleppo oder 
bis zum Euphrat, die Endstrecke Bagdad—Basra oder die einen lebhaften 
Verkehr versprechenden Lokallinien von Bagdad nach Nedschef und 
Chanekin. Derartige Teilprojekte hatten keinen Erfolg. Schließlich 
erklärte die türkische Regierung kategorisch, niemals eine Bagdadbahn zu 
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konzessionieren, die vom Mittelmeer ausgehen würde. Sie entschloß sich 
vielmehr, selbst die Initiative zu ergreifen und die Ausführung der Bahn in 
der Richtung Angora—Siwas—Diarbekir — also auf Grundlage des Pressel- 
schen Projektes — schrittweise vorzunehmen. Sie trat daher mit verschie¬ 
denen Bewerbern in Verhandlungen, die aber alle nicht zum Ziele führten. 

Da trat unvermutet ein neuer Bewerber in den Wettstreit ein: Kaulla, 
Direktor der Württembergischen Vereinsbank in Stuttgart, der im Aufträge 
der Deutschen Bank vorging. Mit ihm erschien eine neue Macht auf dem 
Felde türkischer Eisenbahnpolitik, die bisher noch völlig fremd auf diesem 
Boden gewesen war, nämlich Peutschland. Seine näheren Beziehungen zur 
Türkei hatten überhaupt erst seit dem Anfang der 80 er Jahre, zugleich 
mit dem Rückgang des englischen und französischen Einflusses, begonnen 
(Militärinstruktoren, Deutscher Handelsverein, direkte Schiffahrtsverbin¬ 
dung). Als Kaulla 1888 in Konstantinopel weilte, machte ihn sein Lands¬ 
mann Pressei auf die günstigen Aussichten der kleinasiatischen Bahnen 
aufmerksam. Er setzte sich mit Dr. Siemens, dem Direktor der Deutschen 
Bank, in Verbindung, der die Idee aufgriff und sich mit Energie für ihre 
Verwirklichung einsetzte Kaulla reichte ein Konzessionsgesuch ein, das 
sich auf den Bau der Strecke Ismid—Angora mit einer Kilometer-Garantie 
von 15 000 Fr. bezog, die durch Verpfändung gewisser Steuern gesichert 
werden sollte. Gegen die letztere Bedingung sträubte sich die Regierung 
zwar lange; gleichwohl verstand es die Deutsche Bank unter gleichzeitigem 
Abschluß einer Anleihe von 37,5 Millionen (Fischereianleihe) die Ge¬ 
währung der Konzession durchzusetzen. Die Verhandlungen waren in 
aller Stille geführt worden, so daß die Nachricht vom Vertragsabschluß 
(4. 10. 1888) wie eine Bombe einschlug. 

5. Geförderte Privattätigkeit. 

(1889—1898). 

Mit der Konzession der Bahn Ismid—Angora begann eine neue Aera 
für den Eisenbahnbau in der Türkei. Die Regierung, besonders Abdul 
Hamid selbst, erkannte immer mehr die Wichtigkeit der Eisenbahnen und 
bemühte sich jetzt selbst um ihre Erlangung. Um aber gegenüber den 
meist mangelhaft fundierten Angeboten, mit denen sie überschwemmt 
wurde, das leistungsfähige Privatkapital heranzuziehen, mußte sie ihm 
eine besondere Sicherheit in der Form des Systems der Kilometer-Garan¬ 
tie bieten. Zur Sicherung der übernommenen Verpflichtungen wurde die 
Staatsschuldenverwaltung herangezogen, deren erfolgreiche und ein¬ 
wandfreie Tätigkeit das Mißtrauen des Kapitals gegen die Türkei besei¬ 
tigte. Diese bedeutungsvolle Erweiterung ihres Wirkungskreises er¬ 
möglichte allein den Aufschwung des Bahnwesens. Die Wirkung war 
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eine überraschende; aus führenden Finanzkreisen liefen zahlreiche Be¬ 
werbungen ein, die sich nicht mehr, wie früher, auf Zwerglinien, sondern 
auch auf ausgedehnte Bahnstrecken von vielseitiger Wichtigkeit bezogen. 
Die Regierung streute jetzt mit vollen Händen Konzessionen aus. Aller¬ 
dings nahm sie mit übertriebener Einseitigkeit auf den militärischen 
Wert der Bahnlinien Rücksicht und gewährte nur solchen Strecken eine 
Garantie,, die strategisch wichtig waren. Namentlich auf Schmalspur¬ 
linien erstreckte sich nicht diese Vergünstigung. 

In den Jahren 1888—93 wurden in der Türkei nicht weniger als 
16 Eisenbahnlinien konzessioniert, von denen nur 2 auf den europäischen, 
die übrigen 14 auf den asiatischen Teil kamen. Ihre Gesamtlänge be¬ 
trug etwa 5350 km (in Asien 4820 km). Gegenüber 4 Schmalspurlinien 
von nur 376 km Länge hatten sämtliche andere Strecken Vollspur. 
Von ihnen waren 9 (7) von 4370 km (3540 km) Gesamtlänge mit einer 
km-Garanlie bedacht, die sich zwischen 10300 und 18 800 Fr./km bewegte. 
Von den Konzessionen verfielen drei, eine blieb unausgenutzt, während 
die übrigen zur Ausführung kamen, teilweise jedoch erst zu einem späte¬ 
ren Zeitpunkt. Nach dem Ursprung des Kapitals sehen wir fast aus¬ 
schließlich Deutschland und Frankreich vertreten. Von den alten Linien 
gingen in der nächsten Zeit 3 in fremde Hände über, und auch die beiden 
englischen Neugründungen waren ohne Bestand. Die Ursachen hierfür 
hingen vornehmlich mit der geänderten politischen Stellung Englands 
in der Türkei zusammen, die auch auf die kommerzielle ungünstig ein¬ 
wirkte. England hat diesen Rückschlag selbst unangenehm verspürt 
und bemühte .sich, ihn zu bekämpfen, jedoch vergeblich. 1 ) Frankreichs 
politischer Einfluß war zwar schon seit längerer Zeit zurückgegangen, 
doch verschaffte ihm die außerordentliche Macht seines Kapitals*) auch im 
Eisenbahnwesen eine führende Stellung. Deutschland dagegen verstand 
es, trotz des Fehlens aller Vorarbeit und Tradition, sich in kurzer Zeit 
zu einer bedeutenden Stellung in der Türkei aufzuschwingen. Nament¬ 
lich die Deutsche Bank gewann nicht nur auf dem Gebiete des Eisenbahn¬ 
wesens einen führenden Platz; auch bei den Bahnen der europäischen 
Türkei erlangte sie einen maßgebenden Einfluß. Die Ergebnisse dieser 
fruchtbaren Epoche zeigten sich rasch. Die Länge des asiatischen Bahn¬ 
netzes stieg in 9 Jahren von 642 auf 2500 km. Die wohltätigen Wirkun¬ 
gen dieses Zuwachses machten sich naturgemäß nur allmählich geltend. 

*) Ein Zeichen hierfür war die Studienreise des Major Law, die er im Auf¬ 
träge des Botschafters in Koustantinopel 1895 unternahm. 

*) Das in der Türkei angelegte französische Kapital beträgt weit über 
2 Milliarden, davon nahezu 'A Milliarde für Eisenbahnanlagen. 
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dagegen trat die Belastung, die sich der Staat durch die Garantieleistung 
auferlegt hatte, gerade in den Anfangszeiten am stärksten in die Erschei¬ 
nung. Daher warnte die Staatsschuldenverwaltung die Regierung vor 
einer zu großen Überspannung ihrer Finanzkraft. Die Pforte folgte dem 
Rate und beschloß 1894, nicht eher neue Garantiekonzessionen zu ge¬ 
währen, als bis die steigenden Erträgnisse dpr bestehenden Bahnen und 
der durch sie bewirkte Zuwachs der Steuern neue Mittel freimachen 
würden. Um aber andererseits doch nicht die 1 Möglichkeit einer Aus¬ 
dehnung des Verkehrsnetzes zu unterbinden, zeigte sich die Regierung 
später gegenüber der Schmalspur entgegenkommender. 

Auf Grund des Konzessionsvertrages der Anatolischen Bahn (4. 10. 
1888) erfolgte am 23.8.1889 die Gründung der „Soci6t6 ottomane des chemins 
de fer d' Anatolie“. Generaldirektor wurde v. Kühlmann, der bisherige 
Leiter der Orientalischen Bahnen. Die Gesellschaft übernahm von der 
Regierung die alte Linie Haidar Pascha—Ismid und die unvollendeten 
Arbeiten der Fortsetzung zum Preise von 6 Mill. Die Konzession umfaßte 
außerdem das Recht auf die Rückwärts Verlängerung nach Skutari, Zweig¬ 
bahnen nach Brussa und Kutahia, jedoch ohne Garantie, sowie ein Vor¬ 
recht auf etwaige Anschlußlinien Uber Angora hinaus. Die Konzession 
lief auf 99 Jahre — ein Zeitraum, der von jetzt an für alle Bahnen bei¬ 
behalten wurde. Die Regierung machte von ihrem Rücknahmerecht ge¬ 
genüber der alten Betriebsgesellschaft Gebrauch und übergab, unge¬ 
achtet ihres Protestes, die Linie Haidar Pascha—Ismid am 11. 1. 1889 
der neuen Gesellschaft. Der schlechte Zustand der Strecke erforderte 
durchgreifende Umbauarbeiten. Das Projekt für die neue Linie wurde 
sofort in Angriff genommen und rasch auf gestellt; es schloß sich im 
Großen und Ganzen der Presselschen Trasse an. Die Bauarbeiten wur¬ 
den einer besonders gegründeten „Gesellschaft für den Bau der kleinasia¬ 
tischen Bahnen“ in Frankfurt übertragen, an der vornehmlich die Pariser 
„Regie gänörale des chemins de fer“ des Grafen Vitali und die deutsche 
Firma Holzmann beteiligt waren. Bauleiter war der Wtirttemberger Kapp 
von der erstgenannten Gesellschaft. Die Bauarbeiten wurden schon 
im Mai 1889 begonnen und mit einer in der Türkei ungewohnten Energie 
und Schnelligkeit durchgeführt, obwohl mit außergewöhnlichen Hinder¬ 
nissen (Erschwerungen des Baues, Epidemien, Räuberunwesen u. a.) zu 
kämpfen war. Die Fertigstellung der einzelnen Teilstrecken erfolgte 


zu nachstehenden Terminen: 

2. Juni 1890 Arifie.44 km, 

9. November 1891 Lefke.64 „ , 

16. Mai 1891 Biledschik .... 36 „ , 

16. März 1892 Inönü.48 „ , 
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18. Juni 1692 Alpüköi.72 km, 

31. August 1892 Sariköi.58 „ , 

2. Dezember 1892 Beilik Köprü ... 62 „ , 

12. „ 1892 Polatli.20 „ , 

31. „ 1892 Angora.91 „ . 


Die durchschnittliche Jahresleistung betrug 140 km. In der Zwischen¬ 
zeit regte sich auch im übrigen Kleinasien eine lebhaftere Tätigkeit. 
Schon vor der Konzessionserteilung an die Anatolische Eisenbahn setz¬ 
ten die beiden Smyrnabahnen die schon lange erstrebte Ausdehnung 
ihres Netzes durch. Am 30. 4. 1888 wurde mit der Aidin-Bahn folgender 
Vertrag geschlossen: die Konzession wird um weitere 25 Jahre verlän¬ 
gert, dafür verzichtet die Gesellschaft auf jede Garantie, auch auf die 
rückständigen Beträge. Die Regierung verpflichtet sich, innerhalb 
40 km von beiden Seiten der Bahn keine anderen Konzessionen zu ver¬ 
geben, und genehmigt den Neubau der Verlängerung bis Diner und 
Zweiglinien nach Oedemisch, Denisli und Ischikli, sowie ein Vorrecht 
auf den Bau verschiedener kleiner Zweiglinien, von denen jedoch nur 
die nach Sokia zur Ausführung kam. Die Zweigbahn nach Ischikli 
wurde nur bis Tschiwril gebaut. Die Ausführung der Bahnlinien erfolgte 
rasch, die einzelnen Endstationen wurden, wie folgt, eröffnet: Oedemisch 
(26 km) im Dez. 1888, Diner (145 km) und Denisli (9 km) am 13. 10. 

1889, Tschiwril (31 km) am 29. 12. 1889 und Sokia (22 km) im Dezember 

1890. 

Ein Abkommen mit der Kassababahn genehmigte den Bau einer 
Zweiglinie von Manissa nach Soma (92 km) und das Vorrecht auf Ver¬ 
längerungen nach Panderma und nach Uschak innerhalb 5 Jahre. Die 
genehmigte Bahnstrecke wurde auf Kosten des Staates gebaut und 1890 
dem Betrieb übergeben. Am 13. 3. 1891 erlosch die Konzession der Ge¬ 
sellschaft, jedoch führte sie vorläufig den Betrieb noch weiter. 

Noch während diese drei Bahnen eine lebhafte Bautätigkeit ent¬ 
falteten, entbrannte ein heftiger Kampf um das weitere Vordringen ins 
Innere Kleinasiens. Der Wettbewerb hatte zwei hauptsächliche Ziele 
in den Linien Afion Karahissar—Konia und Siwas—Diarbekir, letztere 
als Anfangsstrecke der Bagdad-Bahn. Auf dem östlichen Schauplatz 
hatte die Anatolische Bahn das Vorrecht auf ein Vorgehen von Angora 
aus. 1890 ließ sie durch Dr. Naumann topographische und gleichzeitig 
auch mineralogische Studien auf der Strecke Angora—Kaisari—Malatia 
—Diarbekir vornehmen. 1891 folgten auf Wunsch des Sultans weitere 
Vorarbeiten über Siwas. Da die Anatolische Bahn den Zugang von 
Angora aus beherrschte, mußten die Konkurrenten einen anderen Weg 
suchen. Der eine ging gleichfalls von Ismid aus, hielt sich aber mehr 
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nördlich der Angoralinie; er findet sich in drei verschiedenen Projekten. 
Aussichtsvoller war ein anderer Weg, der einer natürlichen, stark be¬ 
nutzten Verkehrslinie folgt: Samsun—Siwas. Diese Trasse hatte schon 
früher Aufmerksamkeit erregt und war wiederholt Gegenstand von Kon¬ 
zessionsbewerbungen. Unter ihnen hob sich das Projekt des Franzosen 
Cotard (1889/91) hervor, das den Bau einer Bagdadbahn von Samsun aus 
über Siwas und Diarbekir, sowie Anschlüsse nach Suedie und Angora 
umfaßte. Doch dieses Projekt, sowie ein erweitertes des belgischen In¬ 
dustriellen Cockerill scheiterte. Die Regierung entschloß sich, für die 
Weiterführung der Anatolischen Bahn den Vorzug zu geben. Der Sultan 
beauftragte sie 1892 unter Zahlung einer Beihilfe, Vorarbeiten für eine 
Fortsetzung nach Bagdad über Siwas hinaus anzustellen. Die Bahngesell- 
schaft ließ die Linie Angora—Kaisari—Siwas—Malatia—Hanwadion— 
Diarbekir—Mossul—Bagdad untersuchen und ein Vorprojekt aufstellen. Im 
Namen der Gesellschaft bewarb sich Kaulla gleichzeitig um die Kon¬ 
zession für die erste Teilstrecke Angora—Kaisari und erhielt sie am 
15. Februar 1893 gemeinsam mit einer zweiten Linie. 

Auf dem westanatolischen Schauplatz war inzwischen eine neue Per¬ 
sönlichkeit aufgetreten, der belgische Ingenieur Nagelmackers, Gründer und 
Leiter der Internationalen Schlafwagengesellschaft in Brüssel. Auf die 
Banque Impörialc Ottomane in Konstantinopel gestützt, suchte er 1890 die 
Genehmigung für zwei Bahnlinien nach: Mudania—Brussa und Panderma— 
Konia. Das erstere Gesuch bezog sich auf den 1873/75 von der Regierung 
gebauten Torso, der trotz mehrfacher privater Angebote inzwischen nicht 
fertiggestellt worden war, so daß er in vollständigen Verfall geriet. Durch 
Vertrag vom 2. Januar 1891 erhielt Nagelmackers diese Konzession. Die 
Bahnstrecke wurde ihm zum Preise von 680000 Fr. übergeben und mußte 
auf seine Kosten erneuert und zweckentsprechend umgebaut werden; damit 
verbunden war ein Vorrecht auf die Verlängerung nach Tschitli. Nagel¬ 
mackers gründete am 6. August 1891 die „Sociötö Ottomane du chemin de 
fer Moudania—Brousse“. Die Bahnlinie wurde durch die Sociötö de con- 
struction des Batignolles in Paris umgebaut und am 17. Juni 1892 eröffnet. 
Da sie sich schlecht rentierte und infolge des flüchtigen Umbaues ständige 
Reparaturen erforderte, wurde sie 1894 an die „Compagnie de Railways 
a voie etroite“ auf 15 Jahre verpachtet, die erst wiederum neue Mittel zur 
Verbesserung der Bahnanlagen und des Fahrmaterials aufwenden mußte. 

Die zweite von Nagelmackers gewünschte Bahnlinie wollte das von 
mehreren Seiten begehrte Ziel Konia von Panderma aus erreichen (über 
Balikesri—Simaw—Uschak—Afion Karahissar). Sie wurde Nagelmackers 
durch den Vertrag vom 2. März 1891 gewährt, und zwar mit einer Garantie 
von 19 400 Fr./km für die Teilstrecke bis Karahissar, während die Fort- 
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setzung ohne eine solche blieb. Nach Konia strebte aber auch die Anatoli- 
sche Bahn. Sie hatte von ihrem Recht auf die Verlängerungsstrecke Es¬ 
kischehir—Kutahia keinen Gebrauch gemacht, sondern richtete ihr Augen¬ 
merk auf eine weitere Fortführung über Kutahia hinaus nach Karahissar 
und Konia. Der dritte Konkurrent war die Aidin-Bahn, deren Verlängerung 
nach Diner nur als Anfang einer weiteren Fortsetzung nach Konia Sinn 
hatte. Dieses, von England unterstützte Gesuch wurde trotz seiner günsti¬ 
gen Bedingungen abgelehnt. Den Sieg trug die Anatolische Bahn davon, 
die gleichzeitig mit der Konzession Angora—Kaisari auch die für die Linie 
Eskischehir—Konia erhielt. Der Vertrag wurde am 16. Februar 1893 ab¬ 
geschlossen und durch einen Firman bestätigt, in dem ausdrücklich betont 
wird, daß diese Linien Teilstrecken für die künftige Bagdad-Bahn sein 
sollten. Für die Strecke Angora—Kaisari wurde eine Kilometergarantie 
von 17 614 Fr., für Eskischehir—Konia eine solche von 13 892 Fr, bewilligt, 
jedoch letztere mit der Einschränkung, daß die Regierung niemals mehr als 
5000 Fr. zu zahlen brauche *). Sobald auf der Stammlinie Haidar Pascha— 
Angora während drei aufeinanderfolgender Jahre die Einnahme 15 000 
Francs/kra übersteigt, ist eine weitere Verlängerung von Kaisari nach Si- 
was gemäß noch zu treffender Vereinbarung zu bauen; wenn die künftigen 
Limen von Haidar Pascha nach Kaisari und Konia so rentabel sein werden, 
daß sie keinen Zuschuß mehr benötigen, verpflichtet sich die Bahn, die Linie 
von Siwas über Diarbekir nach Bagdad zu verlängern, doch kann auch, die 
Regierung schon vorher die Fortsetzung unter Gewährung der nötigen 
Garantien verlangen. Schließlich verpflichtet sich noch die Gesellschaft, 
auf Wunsch der Regierung, Vorarbeiten für eine Bahn von Arifie nach 
Eregli am Schwarzen Meer, dem Mittelpunkt eines Steinkohlengebietes, an- 
zustellen. 

Die Anatolische Bahn ging zuerst an den Bau der Strecke Eskischehir— 
Konia. Das Projekt wurde noch im selben Jahre fertiggestellt und die Bau¬ 
arbeiten am 31. August 1893 in Angriff genommen. Um sie zu beschleunigen, 
wurde die Ausführung der ersten Strecke (77 km) sofort dem Unternehmer 
Bonifay übertragen. Wegen Übernahme des Gesamtbaues trat die Gesell¬ 
schaft wieder mit Graf Vitali in Unterhandlung; da er einen zu hohen Preis 
forderte, entschied sie sich, für diesen Zweck eine besondere Baugesellschaft 
unter Teilnahme von Holzmann zu gründen. So entstand die „Gesellschaft 
für den Bau der Eisenbahn Eskischehir—Konia“ in Frankfurt, die die Bau¬ 
arbeiten am 2. März 1894 zu einem festen Preise übernahm. An ihrer Spitze 
standen Holzmann und Baurat Mackensen, der die eigentliche Bauleitung 


*) Durch einen Zusatzvertrag vom 19. 1. 1898 wurde der Höchstbetrag auf 
6750 Fr./km erhöht. 
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führte. Die Arbeiten wurden rasch und erfolgreich gefördert, obgleich sie 
durch Epidemien und Frost, besonders aber durch die gegen Cholera vor¬ 
genommenen Absperrungsmaßregeln sehr beeinträchtigt wurden. Die End¬ 
punkte der einzelnen Teilstrecken wurden wie folgt erreicht: 


30. Dezember 1894 Alajund und Kutahia.77 km 

28. Mai 1896 Tschekurler.20 „ 

4. August 1895 Afion Kanjiissar.75 „ 

27. November 1896 Akschehir.98 „ 

9. Mai 1896 Ilgtin.58 „ 

29. Juli 1895 Konia.117 „ . 

ff i j 

Die jährliche Leistung betrug 153 km. 


•Die Erweiterung des Bahnnetzes zog weitere Arbeiten nach sich. In 
den Jahren 1895/96 baute die Gesellschaft einen Hafen und Getreidespeicher 
in Derindsche, sowie eine Reparaturwerkstätte in Eskischehir. Von den 
Zweiglinien kam der Bau der Verlängerung nach Skntari nicht zustande. 
Da somit Haidar Pascha als dauernder Anfangspunkt der Bahnlinie fest¬ 
gelegt wurde, bemühte sich die Gesellschaft, die Konzession für den Bau eines 
Hafens dortselbst zu erlangen, da die bisherigen Landungsverhältnisse sehr 
mangelhaft waren und den Verkehr beeinträchtigten. Ferner suchte sie 
die Genehmigung für eine Anschlußlinie nach Adabasar, das von der zu¬ 
gehörigen Station 9 km entfernt lag, zu bekommen; doch zogen sich die Ver¬ 
handlungen, die sich auch auf eine Weiterführung nach Eregli ausdehnten, 
in die Länge. Die Ausführung der Linie Angora—Kaisari wurde auf¬ 
geschoben, wahrscheinlich, weil die Regierung von ihr eine zu große Be¬ 
lastung durch die Garanüe befürchtete. Später aber änderten sich die Ver¬ 
hältnisse, so daß von ihrem Bau vorläufig ganz Abstand genommen wurde. 

Die Konzession von Nagelmackers für die Bahn Panderma-Konia 
enthielt so ungünstige Bedingungen, daß die Kapitalbeschaffung Schwierig¬ 
keiten bereitete. Bei den Verhandlungen hierüber trat Nagelmackers mit der 
Kassabagesellschaft in Verbindung, deren Konzession inzwischen ab¬ 
gelaufen war. Er erkannte den Vorteil, den die neue Bahnlinie- aus einer 
teilweisen Benutzung der Kassababahn ziehen könnte. Die Neubaustrecke 
würde sich dann auf die Teillinien Panderma—Soma und Alaschehir— 
Karahissar—Konia beschränken. Er verständigte sich im Prinzip mit der 
Gesellschaft und suchte, da inzwischen ohnehin die Frist zur Projekt¬ 
einreichung verstrichen war, von der Regierung eine andere Regelung auf 
der erwähnten Grundlage zu erlangen. Jener kam der Ausweg gelegen. Sie 
hätte bei Übernahme der Kassaba-Bahn der Gesellschaft einen Betrag von 
35 850 000 Fr. bezahlen müssen, nämlich die Kosten für die Stammlinie 
Smyrna—Kassaba, die rückständigen Garantiesummen und die Anschaffun¬ 
gen der Gesellschaft für rollendes Material u. a. Die Regierung war natür- 
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lieh außerstande hierzu; obendrein beabsichtigte sie, der Anatolischen Bahn 
die Konzession Eskischehir—Konia zu erteilen, die die von Nagelmackers 
zum Teil wertlos gemacht hätte. So kam unmittelbar nach Abschluß des 
Vertrages mit der Anatolischen Bahn folgendes Abkommen mit Nagel¬ 
mackers zustande (17. Februar 1893). Er erhielt — unter Verzicht auf die 
bereits erteilte Konzession Panderma—Konia — das Betriebsrecht für das 
„alte Netz“ der Kassaba-Bahn, das teils dem Staate gehörte, teils kraft seines 
vertraglichen Rückkaufsrechtes jetzt in seinen Besitz übergehen sollte. Da¬ 
mit der Staat letzteres ausüben konnte, streckte ihm Nagelmackers den ge¬ 
nannten Betrag vor und löste dadurch die Verpflichtungen des Staates gegen 
die alte Gesellschaft ab. Dafür überließ ihm die Regierung die Hälfte der 
jährlichen Betriebseinahmen zur Deckung der Ausgaben, während die andere 
Hälfte zur 6prozentigen Verzinsung und Tilgung des Vorschusses dienen 
sollte. Würde der hierfür erforderliche Betrag (2 310000 Fr.) nicht durch 
die Hälfte der Einnahmen erreicht werden, verpflichtete sich der Staat, den 
Fehlbetrag zu decken; andererseits sollte ihm ein etwaiger Überschuß voll 
zugute kommen. Außerdem erhielt Nagelmackers das Recht zum Bau und 
Betrieb der Fortsetzung von Aleschehir bis Afion Karahissar (also nicht 
bis Konia) mit einer Kilometer-Garantie von 18 880 Fr., während die 
Strecke Panderma—Soma überhaupt fallen gelassen wurde. Nagelmackers 
schloß auf dieser Grundlage am 12. Juni 1893 einen Vertrag mit der Kassaba- 
Gesellschaft, nach dem sie sich auflöste. Die am 16. Juli 1893 gegründete, 
neue „Soci6t6 ottomane du chemin de fer de Smyrna-Cassaba et prolonge¬ 
ment“ übernahm die Konzessionsrechte von Nagelmackers. Der Bau der 
neuen Strecke erfolgte durch die Regie generale unter Leitung von Kapp. 
Die Bauarbeiten wurden am 1. November 1895 begonnen und die erste Teil¬ 
strecke bis U s c h a k (118 km) am 10. September 1897, die ganze Linie 
(133 km) am 20. Dezember 1897 eröffnet; die jährliche Bauleistung betrug 
118 km. Die Bahngesellschaft übernahm nicht selbst den Betrieb ihrer 
Linien, sondern verpachtete ihn an die R6gie generale. Die Fortsetzung 
nach Karahissar erfüllte nicht die Erwartungen, da die Regierung die 
Verbindung der beiden Bahnlinien verbot, aus Besorgnis, daß der Handel 
Konstantinopels durch die Konkurrenz von Smyrna leiden könnte, wahr¬ 
scheinlich auch auf Betreiben der Anatolischen Bahn. Die Folge war ein 
lebhafter Tarifkampf. Unter ihm hatte jedoch am meisten die Aidin-Bahn 
zu leiden. Ihre schlechten Ergebnisse führten sogar 1898 zu einer vorüber¬ 
gehenden Zahlungseinstellung. Zur Befreiung aus ihrer mißlichen Lage 
führte sie 15 Jahre hindurch einen vergeblichen Kampf, um entweder einen 
neuen Ausgang nach dem Meer (A d a 1 i a) oder einen Anschluß an die 
Anatolische Bahn in Tschai oder wenigstens eine Verlängerung in ihre 
Nähe zu erlangen. Doch die Regierung, der englischen Gesellschaft ohne- 
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hin wenig günstig gesinnt, sträubte sich hartnäckig dagegen, da sie fürch¬ 
tete, dadurch den Ertrag der beiden garantierten Bahnen zu schmälern. 

Ein anders Sorgenkind war die Bahn Mersina—Adana, die mit widrigen 
Verhältnissen zu kämpfen hatte. Ihre Ergebnisse waren jahrelang schlecht 
und wurden erst seit 1894 durch einen Wechsel in der Leitung etwas ver¬ 
bessert. Auch diese Bahn war bestrebt, eine Verlängerung ihrer zu kurzen 
Linie in der einen oder anderen Richtung durchzusetzen, entweder östlich 
nach Aintab und Diredschik, oder nördlich nach Sis, oder westlich 
nach Eregli — Konia oder Ak Serai ; doch blieben diese Bemühun¬ 
gen erfolglos. 

Die Aera der 90er Jahre war auch für Syrien sehr fruchtbar, das bis 
jetzt über einige unausgenutzte Konzessionen nicht hinausgekommen war. 
Der Ottomane Jussuf Navon trug sich schon seit längerer Zeit mit dem Pro¬ 
jekt einer Verbindung zwischen Syrien und Ägypten, bei dessen Verfolgung 
er mit dem Ägypter Lufty Bey zusammenging. Hiervon kam jedoch nur 
eine kleine Teilstrecke zustande: Jaffa — Jerusalem. Navon erhielt 
am 28. Oktober 1888 auf 71 Jahre die Konzession für eine schmalspurige 
Bahn, mit der für 4 Jahre das Vorrecht auf Zweiglinien nach G a s a und 
Nablus verbunden war. Er trat die Konzession an die „Soci6t6 du chemin 
de fer ottomane de Jaffa k Jerusalem“ ab, die im Dezember 1899 unter Lei¬ 
tung von Collas in Paris gegründet wurde. Die Bauarbeiten wurden von der 
So<;iet6 des travaux publica et constructions unter Leitung des Schweizers 
Eberhard ausgefiijirt. Sie begannen am 1. April 1890; die erste Strecke bis 
Ramie (23 km) wurde Ende April 1891, die zweite (23 km) am 4. Dezem¬ 
ber 1891, die Endstrecke (41 km) am 26. September 1892 eröffnet. Der Bau 
wurde nur mangelhaft ausgeführt, auch der Betrieb ließ viel zu wünschen 
übrig und brachte ein derartiges Ergebnis, daß schon 1894 die Gesellschaft 
den Betrieb einstellen mußte. Infolge einer Sanierung konnte sie sich zwar 
halten, kam aber aus ihren mißlichen Verhältnissen nicht heraus. 

Im mittleren Syrien hatte Frankreich seinen überragenden politischen 
Einfluß behalten und wußte ihn auch auf das Gebiet der öffentlichen Arbeiten 
auszudehnen. Von der bewaffneten Intervention Frankreichs gegen die 
Drusen-Metzeleien im Libanon (1860) rührte die Blüte von Beirut her, 
wohin viele Christen zusammengeströmt waren. Aus jener Zeit stammte 
auch der Bau einer Verbindungsstraße zwischen Beirut und Damaskus, 
die einer französischen Gesellschaft unter Leitung des Grafen Perthuis ge¬ 
hörte. Der lebhafte Verkehr und die hohe Rentabilität des Unternehmens 
legten den Gedanken nahe, die Straße durch eine Eisenbahn zu ersetzen, 
zumal Beiruts Bedeutung im steten Wachstum begriffen war. Die Konzession 
für eine Bahn von Beirut nach Damaskus war erst nach großen Schwierig¬ 
keiten zu erlangen, da verschiedene Konkurrenzprojekte Vorlagen, so für 
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eine Bahn von Tripoli nach Homs mit Abzweigungen nach Aleppo und 
Damaskus und für eine Linie von Akka nach Damaskus. 

Mit französischem und belgischem Gelde wurde am 4. Juni 1892 die 
..Compagnie des chemins de fer ottomanes öconomiques de Beyrouth-Damas- 
Hauran en Syrie“ gegründet, die sich die Konzession für 99 Jahre gesichert 
hatte. Sie erhielt im folgenden Jahr unter dem Namen „Soci6t6 
ottomane des chemins de fer de Beyrouth-Damas-Hauran et Biredjik 
sur l’Euphrate“ auch die vielumstrittene Konzession für die Bahn 
Damaskus—Aleppo—Biredschik mit einer etwaigen Verlängerung bis 
Telek zum Anschluß an die künftige Bagdad-Bahn, ferner 
das Vorzugsrecht auf alle Abzweigungen nach der Küste, die von anderer 
Seite beansprucht werden würden, sowie verschiedene andere Vergünsti¬ 
gungen. Ungeachtet der für die alte Linie verwendeten Schmalspur war 
aus militärischen Rücksichten für die Fortsetzung die Vollspur vor¬ 
geschrieben. Die Höhe der zu gewährenden Kilometer-Garantie, deren obere 
Grenze mit 12500 Fr. bemessen wurde, sollte innerhalb 2 Jahre durch 
eine Kommission festgelegt werden. 

Während dieser langwierigen Verhandlungen waren die Bauarbeiten 
auf einigen früher konzessionierten Strecken in Angriff genommen wor¬ 
den, so auf der Linie Damaskus—Muserib Ende 1891 durch die „Socidtd 
d’entreprise des chemins de fer en Syrie“ in Brüssel, für Beirut—Damaskus 
Ende 1892 durch die Badgnolles-Gesellschaft in Paris. Der Bau der ereteren 
Linie wurde zu rasch begonnen, um dem der englischen Bahnlinie auf jeden 
Fall zuvorzukommen. Als sie am 3. August 1894 eröffnet wurde, bildete sie 
nur einen Torso ohne Ausgang und konnte nicht eher voll ausgenutzt 
werden, als bis auch die Hauptlinie am 3. August 1895 dem Betrieb über¬ 
geben wurde. Während die erstere Linie ganz gut arbeitete, hatte die zweite 
sehr ungünstige finanzielle Ergebnisse. Auch der Bau der englischen 
Bahn Akka—Damaskus wurde Ende 1892 begonnen, jedoch im Jahre 1S98 
wieder aufgegeben, nachdem erst 8 km vollständig fertiggestellt waren. 

Zu dieser regen Geschäftigkeit in den meisten Landesteilen steht im 
merkwürdigen Gegensatz die Ruhe, die sich um das sonst so viel umworbene 
Bagdad-Bahnprojekt ausbreitete. Sie erklärt sich aus dem immer deutlicher 
werdenden Entschlüsse der Regierung, die Ausführung dieser Linie selbst 
in der Hand zu behalten; er entzog der uferlosen, unfruchtbaren Projekt¬ 
macherei den Boden. Aber auch die Absichten der Regierung fanden nur 
eine langsame Förderung. Innere Unruhen und der Krieg mit Griechenland 
(1897) Veranlaßten einen völligen Stillstand. Jedoch übte sein siegreicher 
Altsgang eine doppelteWirkung aus; das Selbstbewußtsein derTürkei wurde 
gestärkt und die Unternehmungslust neu angeregt, um so mehr als die 
Dienste, welche die bestehenden Bahnen im Kriege geleistet hatten, ihre stra- 
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tegische Wichtigkeit deutlich bewiesen. Die Regierung beschloß daher, 
ihre Provinzen durch ein großes Bahnnetz miteinander zu verbinden, und 
wählte, um rascher und billiger dazu zu kommen, die Schmalspur. Aber 
diese Abänderung wurde gleichfalls nicht verwirklicht. 

Dagegen wurden die Verhandlungen mit der Anatolischen Bahn über 
das Bagdad-Bahnunternehmen wieder aufgenommen, aber auf veränderter 
Grundlage. Die Führung von Angora über S iw as und D i a r b e k i r 
wurde immer mehr zurückgestellt, und dafür trat eine Verlängerung der 
Konia-Linie in der Richtung der Tigrisroute in den Vordergrund. Jetzt 
mehrten sich wieder die Konkurrenzbewerbungen, zwischen denen sich ein 
lebhafter Kampf entspann. Unter ihnen trat Cotard wieder auf den Plan 
mit einem von Konia ausgehenden Euphrattalprojekt. Dasselbe, nur noch 
mit einem Ausgang in Alexandrette versehen, vertrat Rechnitzer, der sich 
auf englische Finanzkreise stützte, und einen Helfer in Maimon fand. Sie 
fußten auf keinerlei ernsthaften Studien, verstanden es aber, ihre Bewerbung 
durch geschickte Propaganda zu unterstützen. Um den Sultan persönlich 
zu gewinnen, überreichten sie ihm eine in Silber gearbeitete Karte, auf der 
die vorgeschlagene Trasse mit Edelsteinen ausgelegt war. Der letzte Kon¬ 
kurrent war der russische Graf Kapnist, der die Bagdad-Bahn mit dem 
russischen Bahnnetz in Verbindung setzte. Sein Projekt umfaßte, nebst 
verschiedenen Zweigstrecken, zwei Hauptlinien nach Bagdad und dem Per¬ 
sischen Golf, von denen eine von Tripoli ausging, während die andere von 
Elisabetpol (an der transkaukasischen Bahn) über Täbris durch Persien 
führte. 

Alle diese Projekte waren teils finanziell unzulänglich, teils politisch 
verdächtig. So blieb als ernsthafter Bewerber nur die Anatolische Bahn¬ 
gesellschaft. Sie besaß das Vertrauen der Regierung, das sie sich ebenso 
durch ihre bisherige erfolgreiche Wirksamkeit, wie durch ihre gesunde 
finanzielle Grundlage erworben hatte. Eine starke Stütze fand sie in dem 
Eintreten der deutschen Diplomatie und besonders Kaiser Wilhelms, der im 
Herbst 1898 die Türkei zum zweiten Male besuchte. Die erste Frucht der 
Kaiserreise war ein Abkommen vom 10. Oktober 1898, das der Gesellschaft 
die Erfüllung einiger lange erstrebter Wünsche brachte: die Konzession 
für die Bahnstrecke Arifie — Adabasar 1 ) nebst dem Vorzugsrecht 
auf die Weiterführung bis Bolu *) und die Genehmigung für den Bau des 
Hafens in Haidar Pascha. Dieser war lange umstritten, da die Konstanti- 

*) Die Strecke wurde am 1. Mai 1899 begonnen und am 1. November des¬ 
selben Jahres in Betrieb gesetzt. 

*) Die früher geplante Abzweigung nach Eregli scheint mit Rücksicht auf 
die Schwierigkeiten aufgegeben worden zu sein. 
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nopler Hafengesellschaft für sich das alleinige Anrecht auf solche Anlagen 
am Bosporus in Anspruch nahm. Als Gegenleistung erfolgte die Ge- 
Währung zweier größerer Vorschüsse. Auch auf die Verhandlungen über 
die Bagdadbahn wirkte der Kaiserbesuch günstig ein. Auf Drängen der 
Regierung entsandte die Gesellschaft am 16. September 1899 eine besondere 
Kommission, um die technischen und wirtschaftlichen Verhältnisse des Bag¬ 
dadbahngebietes zu untersuchen und die geeignete Linienführung festzu¬ 
stellen. Unter Leitung des Konstantinopler Generalkonsuls Stemrich nahmen 
Mackensen, Kapp, Habich, sowie ein ganzer Stab von Ingenieuren und Hilfs¬ 
kräften an ihr teil. Während die Expedition noch unterwegs war, wurden 
in den Verhandlungen, die Siemens selbst führte, die letzten Hindernisse 
beseitigt. Ein Darlehen von VA Millionen Francs spielte hierbei eine wich¬ 
tige Rolle. Am 27. November 1899 kam es zum Abschluß eines vorläufigen 
Abkommens über den Bau einer Bahn von Konia nach Bagdad und Basra. 
Dieses Abkommen enthielt eine prinzipelle Festlegung der grundlegenden 
Fragen, ließ jedoch das Problem der finanziellen Deckung und Garantie¬ 
leistung noch offen. Es hatte noch keinen bindenden Charakter, vielmehr 
behielten beide Teile ihre freie Entscheidung. 

(Fortsetzung folgt.) 
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1908 bis 1912 1 ). 


Das Eisenbahnnetz der Erde hat sich im Jahre 1912 um 26 961 km 
vergrößert, während die Vergrößerung im Jahre 1911 24 320 km betrug. 

Unsere Zusammenstellung beruht, wie früher, wesentlich auf 
amtlichen Quellen. Soweit solche nicht vorliegen, sind wir bemüht 
gewesen, aus anderen Veröffentlichungen zuverlässige Zahlen zu finden. 
Die Zahlen konnten nicht alle auf den 31. Dezember 1912 abgestellt wer¬ 
den, da die Rechnungsjahre der einzelnen Eisenbahnnetze nicht dieselben 
sind. Die Angaben für die europäischen Eisenbahnen waren in früheren 
Jahren einer amtlichen, regelmäßig im Journal officiel de la Republique 
Frangaise enthaltenen Zusammenstellung entnommen. Eine solche ist 
für das Jahr 1912 nicht veröffentlicht worden. Wir haben daher die 
deutschen Zahlen nunmehr der amtlichen Statistik des Reiehsedsenbahn- 
amts entnommen und auch die Jahrgänge 1908 bis 1911 hiernach berichtigt. 
Sie beziehen sich auf das Rechnungsjahr, also für 1912 für die Zeit vom 
1. April 1912 bis 31. März 1913. Für die übrigen europäischen Länder 
haben wir das uns sonst zur Verfügung stehende Material benutzt. Wesent¬ 
lich hieraus erklären sich die Abweichungen der diesjährigen von den Zu¬ 
sammenstellungen der früheren Jahrgänge. * 

Die meisten neuen Eisenbahnen sind fertiggestellt in Amerika mit 
rund 16 400 km. Das europäische Eisenbahnnetz hat sich um rund 3700 km 
vergrößert, das asiatische und afrikanische sind um je 2200 km gewachsen. 
Das australische Eisenbahnnetz hat sich um 2400 km vergrößert. Die 
deutschen Kolonien in Afrika zeigen eine Vermehrung von 410 km. 


') Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1913, S. 609 ff. 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1914. 
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Der Gesamtumfang des Eisenbahnnetzes der Erde betrug Ende 1912: 
1 081488 km, die Anlagekosten schätzen wir auf 247 Milliarden Mark. 

Nach der Übersicht 1 hat sich in der Reihenfolge des Eisenbahn¬ 
besitzes der Weltteile und einzelner Länder im Jahre 1912 nichts ge¬ 
ändert. Die bei weitem meisten Eisenbahnen befinden sich in Amerika, 
und zwar 554124 km, darunter in den Vereinigten Staaten 402 887 km. 
Das Eisenbahnnetz Europas hat einen Umfang von 342624 km. Asien 
besitzt 107 230 km, Afrika 42 707 km, Australien 34 803 km Eisenbahnen. 
In der Reihe der einzelnen, am besten mit Eisenbahnen ausgestatteten 
Staaten folgen nach den Vereinigten Staaten von Amerika mit 402 887 km 
das Deutsche Reich mit 62 734 km, Rußland (europäisches) mit 62 198 km, 
Britisch-Ostindien mit 53 876 km, Frankreich mit 50 232* km, Österreich- 
Ungarn mit 45823 km, Canada mit 43 004 km, Großbritannien mit 
37 678 km, . Argentinien mit 33 215 km, Mexiko mit 25 492 km, 
Brasilien mit 22 287 km, Italien mit 17 420 km, Spanien mit 15 350 km und 
Schweden mit 14 272 km. Die übrigen Staaten besitzen weniger als 10 000 
Kilometer Eisenbahnen. 

Das Verhältnis der Eisenbahnen zur Ausdehnung des Landes und 
zu der Bevölkerung, wegen dessen im allgemeinen auf die im Jahre 1906 
(S. 476/477) dieser Zeitschrift gemachten Bemerkungen Bezug genommen 
wird, ist in den Spalten 12 und 13 der Übersicht 1 angegeben. Im Ver¬ 
hältnis zum Flächeninhalt des Landes bleibt das Königreich Belgien an 
der Spitze. Es kommen auf 100 qkm Flächeninhalt 29,3 km Eisenbahnen. 
Es folgen das Königreich Sachsen mit 21,2 km, Luxemburg mit 20,2 km, 
Baden mit 15,6 km, Elsaß-Lothringen mit 14,5 km, Großbritannien mit 
12,o km, das Deutsche Reich und die Schweiz mit 11,6 km, Würt¬ 
temberg mit 11,2 km, Bayern mit 11,o km und Preußen mit 10,8 km. In 
den übrigen Erdteilen stellt sich dieses Verhältnis wesentlich ungün¬ 
stiger, in den Vereinigten Staaten auf 4,3 km. Die Zahlen der übrigen 
Länder mögen in der Übersicht nachgesehen werden, es handelt sich 
meist nur um Bruchteile von Kilometern. 

Die meisten Eisenbahner* im Verhältnis zur Bevölkerung hat die 
Kolonie West-Australien, woselbst auf 10000 Einwohner 116,o km kom¬ 
men. Auch bei den übrigen australischen Kolonien stellt sich dieses 
Verhältnis sehr günstig, weil eben ihre Bevölkerung noch eine sehr dünne 
ist. In Canada kommen 66.2 km, in den Vereinigten Staaten von Amerika 
43,o km Eisenbahnen auf 10 000 Einwohner. Unter den europäischen 
Staaten nimmt in dieser Beziehung Schweden mit 26,l km den ersten Platz 
ein. In Deutschland kommen 9.5 km, in Frankreich 12,8 km, in Groß¬ 
britannien 8 3 km, in Belgien 11,7 km usw. auf 10 000 Einwohner. 
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Rechnet man in Deutschland zu den Eisenbahnen für das Jahr 1912 
die im Betrieb befindlichen nebenbahnöhnlichen Klein¬ 
bahnen hinzu, so ergibt sich folgendes Eisenbahnnetz: 


in Preußen. 37 698 + 9 922 = 47 620 km, 

„ Deutschland. 62 734 + 10 493 = 73 227 „ . 

Danach trifft Ende 1912 folgende Bahnlänge auf je: 

100 qm 10000 Einwohner 

in Preußen ... 13,7 (statt 10,8) km, 11,6 (statt 9,8) km, 

„ Deutschland. . 13,6 ( „ 11,6) „ , 11,1 ( „ 9,6) „ , 

In der Übersicht 2 sind die Anlagekosten für die Eisenbahnen 


einiger Länder angegeben, und zwar die für die europäischen Bahnen 
wieder getrennt von denen der anderen Erdteile, weil die Anlagekosten 
in Europa wegen der durchschnittlich besseren Ausrüstung der Bahnen 
und wegen des teuren Grund und Bodens meistens höher sind, als in den 
übrigen Erdteilen. Nach' unserer Berechnung betragen sie im Durch¬ 


schnitt für 1 km: 

a) in Europa rund ..>.. 323 000 cK, 

b) in den übrigen Erdteilen rund. 184 000 „. 


Werden diese Durchschnittskosten der Berechnung des Anlage¬ 
kapitals sämtlicher vorhandenen Eisenbahnen zugrunde gelegt, so beläuft 
sich dieses 

a) für die Bahnen in Europa auf 

342 624.323 000 . 110 667 552 000 J(, 

b) für die Bahnen in den übrigen Erdteilen auf 

738 864.184 000 . . . . 135 950 976 000 

so daß das Anlagekapital aller Eisenbahnen 
der Erde am Schluß des Jahres 1912 auf. . . . 246 618 528 000 M 

oder rund 247 Milliarden Mark geschätzt werden kann. 

Um einen Begriff von dieser Summe zu geben, möge bemerkt werden, 
daß eine Rolle von Zwanzigmarkstücken, die diesen Betrag enthielte, eine 
Länge von 18 496 km haben und daß zur Verladung dieses Betrages, eben¬ 
falls in Zwanzigmarkstücken, etwa 9860 Eisenbahnwagen von je 10 000 kg 
Tragfähigkeit erforderlich sein würden. 

Der Versuch, das Verhältnis der Staatsbahnen zu den Privatbahnen 
der Erde in Zahlen darzustellen, ist auch für das Jahr 1912 in der Über¬ 
sicht 3 (S. 812) wiederholt worden, in der auch die etwas geänderten 
Zahlen für das Jahr 1911 denen für 1912 gegenübergestellt werden. Bei 
dieser Übersicht ist diesmal die englische Parlamentsdrucksache: State 

(Fortsetzung des Textes auf S. 815.) 
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Übersicht 1. 

Die Entwicklung des Eisenbahnnetzes der Erde vom Schlüsse des 

Eisenbahnlflnge zur FlächengröBe und 

T'." 2 ~~ 1 3 ! ~4_ i 5 I 6 I 7 _ 

! Länge der im Betrieb befindlichen 
Eisenbahnen 

Länder am Ende des Jahres 

1903 1909 1910 ! 1911 1912 



1. Europa. 


K i 1 

o m e 

t e r 


1 

Deutschland: 

! 





1 

Preußen . 

35 194 

35 963 

36 553 

37 124 

37 693 

I 

Bayern . 

: 7 820 

8 006 

8139 j 

8 216 

8 329 

1 

Sachsen . 

,j 3 074 

3 136 

3136 

3172 

3 174 


Württemberg. 

: 1939 

2 096 i 

2 117 

2172 

2183 

! 

Baden . 

| 2 279 

2 322 

2 331 

2 351 

2 360 


Elsaß-Lothringen. 

2071 

2086 

2 106 

2108 

2096 


Übrige deutsche Staaten . . . 

j! 6 864 

6 780 

i 

6827 

6 835 

6 894 


zusammen Deutschland 

i 59 241 

60 389 1 

61209 

61 978 

62 734 

2 

Österreich-Ungarn, einschließlich 

j. 






Bosnien und Herzegowina . . 

| 42 636 

43 717 

44 371 

44 820 

45 823 

3 

Großbritannien. 

37 335 

37 457 

37 579 

37 649 

37 678 

4 

Frankreich. 

48 125 

48 581 

49 395 

50 232 

50232 

5 

liußland, europäisches, einschließ- 


! 





lieh Finnland (3757 km) . . . 

58 843 

59 403 | 

59 559 

61078 

62 198 

6 


16 718 

16 799 

16 960 

17 228 

17 420 

7 

Belgien. 

1 8 125 1 

8 278 , 

8 510 

8660 

8 060 

8' 

Luxemburg. 

512 

512 

512 

519 

525 

9 

Niederlande. 

3 100 

3 070 I 

3194 

3194 

3 194 

10 

Schweiz. 

4 539 

! 4580 

4 701 

1 4 781 

4 818 

11 

Spanien. 

14915 

14 956 

14 994 

16 097 

15 350 

12 

Portugal. 

2 894 

2 894 

2909 

1 2 983 

2983 

13 

Dänemark. 

3 484 

3 484 

3 527 

3 771 

3 771 

14 

Norwegen. 

2 873 

3 002 

3 092 

1 3 092 

3 092 

15 

Schweden. 

13 C32 

13 797 

13 982 

! 14(95 

14 272 

IG 

Serbien. 

1 078 

678 

795 

j 936 

936 

17 

Rumänien. 

3 243 

3 355 : 

3 603 

3 G07 

3 607 

18 

1 Griechenland. 

1580 

1580 

1590 

1 590 

1609 

19 

Bulgarien. 

1691 

| 1 746 

1892 

! 1 945 

1 928 

20 

Europäische Türkei. 

1 557 

1 1557 

1 557 

j 1557 

i 1 684 

21 

Malta, Jersey, Man. 

110 

HO 

110 

110 

! 

: ho 


zusammen Europa 

325 831 

329 945 | 

334 041 

338 922 

342 624 


D Einzelne Abweichungen der 

vorliegend en X a eh w e i s u n g 

von den 

früheren 

di 

e Umrechnung sind 1 engl. Meile 

zz 1,009 km und 1 

Weist 

zz 1,067 1 

im ange- 
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Übersicht 1. 


Jahres 1908 bis zum Schlüsse des Jahres 1912 und das Verhältnis der 
Bevölkerungszahl der einzelnen Länder'). 


8 1 

9 II 

1 10 

11 

12 | 

13 

2 

Zuwachs von ; 
1908—1912 , 

Der einzelnen 1 

Länder 

Es trifft |! 
Ende 1912 1 
Bahnlänge , 

j 

Länder 

. 1 

im 

in Proz., 
Sp.aiooJ 

1 8p. 3 ' 

Flächen- i 
große 
qkm 

1 Be- i 

völkerunga- ’ 
zahl ; 

auf je 

ganzen ! 
(8p. 7—3) 

100 

1 qkm 

10000 \ 
Einw. 


i 

kin i 

l 

% 

(abgerundete Zahlen) j 

; ! 

1 1 

1 km 

1 I 

1. Europa. 

Deutschland: 

2 504 

7,i 

348 700 

40 990 000 ! 

10,8 

1 9,3 

Preußen. 

509 ; 

6,5 

75 900 

6 992000 j 

11,0 

11,9 ' 

Bayern. 

100 

3,3 ; 

15 000 i 

4882000 

21,8 

1 6,5 I 

; 8,8 ; 

j Sachsen. 

244 

12,6 ; 

19 500 

2477 000 ij 11,2 

Württemberg. 

81 

3)6 

I 15100 

2183 000 | 

15,6 

1 10 < 8 

Baden. 

25 

1,2 i| 

14500 

1893000 

1 14,6 

n,i 

i Elsaß-Lothringen. 

30 | 

0,4 ; 

52 100 

6 729 000 

13,2 

10,2 S 

Übrige deutsche Staaten. 

3 498 

5,9 ! 

i 

. 540 800 ! 

! 1 

66 146 000 | 

i 

i 

11,6 

9,5 i 

! 

Zusammen Deutschland. 
Österreich - Ungarn, einschl. 

3 187 

7,5 

676 500 l 

51 018000 ! 

, 6,8 

9,0 ! 

Bosnien und Herzegowina. 

348 

0,9 

314000 

45 472000 j 

12,0 

8,3 1 

Großbritannien. 

2107 

4,4 

1 ] 

I 1 

536 400 

| 

39 252 000 | 

1 

1 

9,4 

12,8 I 

1 

Frankreich. 

Rußland, europäisches, einschl. 

3 355 

5,7 : 

5 390000 

128171000 1,2 | 

4,8 i 

Finnland (3757 km). 

702 

4,3 |l 286 600 

34 270 000 ! 

1 6,1 

5,1 | 

Italien. 

535 | 

6,6 f 

! 29500 

! 7 386000 

29,3 

11,7 

Belgien. 

13 ! 

2,5 

j 2600 

246000 

! 20,3 

21,3 

Luxemburg. 

94 

3,0 ; 

1 33 100 

6 825 000 

9,6 

5,6 

Niederlande. 

279 

6,1 

| 41400 

3 559000 

11,6 

13,5 

Schweiz. 

435 

2,9 ! 

496 900 

18618 000 

3,1 

8,3 

Spanien. 

89 ' 

3,1 | 

92 600 

5429 000 

3,2 

5,5 

Portugal. 

287 ' 

8,2 ! 

j 38 500 

2589000 

9,8 

14,6 

Dänemark. 

219 

7,6 

j 322 300 

2 350 000 

1,0 

13,2 

Norwegen. 

640 

4,7 

447 900 

5 476 000 

3,2 

26,1 

Schweden. 

258 

38,1 

48 300 

2 821000 

1,9 

3,3 

Serbien. 

364 

11,2 

131 300 

6 860 000 

2,7 

5,3 

Rumänien. 

29 

"1,8 

64 700 

2632000 

2,5 

6,1 

Griechenland. 

237 

14,0 1 

96 300 

4253000 

2,0 

4,5 

Bulgarien. 

127 

1 8 2 

1 169 300 

6130000 

1,0 

2,7 

Europäische Türkei. 

-- 

1 1 
1 - | 

1 100 

372000 

10,0 

3,0 

l| Malta, Jersey, Man. 

16 793 

5,2 

1 9 760100 

i 

438 875 000 1 

3,5 

! 7,9 

jj Zusammen Europa. 


beruhen auf neueren Quellen, die inzwischen zur Kenntnis gekommen sind. Für 
nommen. 
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1 

2 ! 

3 1 

4 I 

5 t 

6 I 

7 

c 

K 

Zi 

rz 

? i 

d , 

Länder 

Länge der im Betrieb befindlichen 
Eisenbahnen 
am Ende des Jahres 

j! 


1906 | 

1909 

1910 | 

1911 

1912 

22 

! II. Amerika. 

i 

Canada 1 ). 

! 37 507 

K i 1 
38 783 j 

o m e t 

39 792 

e r 

40 869 

43004 

23 

i Vereinigte Staaten von Amerika 1 ) 

*> 

i 


*) 

3 ) 


1 einschl. Alasca (650 km) 8 ) . . 

376567 

381701 ■ 

388 173 

393536 

402887 

24 

! Neufundland. 

1072 

1072 ! 

1072 

1095 

1238 

25 

1 Mexiko. 

23905 

2*161 ' 

24 669 

24 717 

25492 

26 

Mittelamerika (Guatemala 957 km, 

] Honduras 241 km, Salvador 320 

1 km, Nicaragua 322 km, Costa- 

rica 878 km, Panama 479 km) . 

1 

2413 

j 

2413 

2573 

2 850 

3 197 

27 

! Große Antillen (Cuba 3752 km, Do- 
j minikanische Republik 644 km, 

| Haiti 225 km, Jamaika 298 km, 

Portorico 547 km). 

|i 4 833 

541 

4 833 

4 879 

5 302 

5 466 

28 

Kleine Antillen (Martinique 224, 

) Barbados 175, Trinidad 142 km) 

1 Vereinigte Staaten von Columbien 

541 

541 

541 

541 

29 

724 

754 

821 

988 

1000 

30 

Venezuela. 

1020 

1020 

1020 

1020 

1020 

31 

: Britisch-Guavana. 

167 

167 

167 

167 

167 

32 

. Niederländisch-Guavana. 

60 

60 

60 

60 

60 

33 

i Ecuador. 

508 

521 

536 

563 

1049 

34 

Peru. 

2367 

2 367 

2560 

2665 

2680 

36 Bolivia. 

1129 

1129 

1217 

1217 

1440 

36 

j Vereinigte Staaten von Brasilien 

19211 

20917 

21 370 

21 778 

22287 

37 

!, Paraguay. 

253 

253 

253 

373 

373 

38 

Uruguay. 

i 2328 

2328 

2488 

2638 

2638 

39 Chile. 

j 4 730 

5295 

5 675 

5 750 

6370 

40 

Argentinien. 

24 901 

25 509 

28 636 

31 575 

33 215 


zusammen Amerika 

504236 

513824 

526 382 

537 704 

j 654 124 

41 

III. Asien. 

Russisches mittelasiatisch. Gebiet 

4 519 

6 544 

| 6 544 

1 

6 544 

6 544 

42 

Sibirien und Mandschurei .... 

10 337 

! 10 337 

! 10 846 

1 10 846 

10846 

43 

China. 

8042 

8524 

8 724 

9 854 

| 9854 

44 

Japan einschl. Chosen (Korea) . 
Britisch-Ostindien. 

9 209 

1 9281 

i 9806 

1 9 933 

! 10986 

45 

49197 

i 60667 

51647 

j 52 838 

53876 

46 

Cevlon... 

904 

1 928 

928 

928 

930 

47 

Persien. 

i 54 

! 54 

| 54 

i 54 

54 

48 

Kleinasien. Syrien und Arabien, 
mit Cvperri (98 km). 

I 

5 037 

5 037 

5 037 

5 277 

1 

! 5277 

49 

Portu^iesisch-Indiezi. 

82 

82 

82 

82 

82 

50 

Malayiseho Staaten (Borneo, Ce¬ 
lebes usw.). 

1 024 

1 219 

1219 

1380 

i 1380 

51 

Niederländisch-Indien (Java, Su¬ 
matra) . .. 

2 472 

2 475 

2 497 

2 553 

{ 

2 578 

52 

Siam. 

919 

926 

1 026 

1090 

j 1 126 

53 

Coehinehina, Kambodscha. An- 
nam, Tonkin (2398 km), Pondi- 
rhery (95 km). Malakka (92 km). 
Philippinen 0112 km). 

2 835 

3 362 

3 506 

3 632 

i 

i 3 697 


zusammen Asien 

94 631 

99 436 

101916 

105 011 

1 107 2:40 


l ) Dii 1 An traben beziehen sich auf das Rechnungsjahr (fiscal year) (30. Juni), 
höfen und dem Y erschiebedienst auf den Bahnhöfen beschäftigen (switching und 
Länge der im Betriebe befindlichen Eisenbahnen eingerechnet. (Archiv für 
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3 9 

Zuwachs von 

1W-—1912 

i m in Proz. 
ganzen Sp>8iW o 

(.3p. 7—3) ^ 8p. 3 ' 

10 11 

Der einzelnen 
Länder 

Flächen- Be¬ 
grüße ä völkerungs- 

qkm zahl j 

l 2 _ 13 

Es trifft 
Ende 1912 
Bahnlänge 
auf je 

100 10000 
qkm Einw. 

km 

# /o 1 

(abgerundete Zahlen) 

, km 

5 497 

14,7 ; 

8768000 

6500 000 

0,5 

66,3 

26 o*20 

7,o 

9 305 300 

93 600 000 

4.3 

43,o 

166 

15.i 

1108O0 

237 000 

1,1 

52,» 

1 587 

»i,6 

2010000 

14 545 000 

1,» 

17,5 

784 



_ 

_ 

— 


m 

13,t 

— 

— 

— 



__ 

_ 

— 

— 

— 

276 

38,t 

1 330 800 

4 500 000 

0,os 

2,» 

— 

— 

1 043 <m 

2 647 000 

0,t 

4,3 

— 

— 

229 600 

295000 

0,<j7 

5,7 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

541 

106,5 

299600 

1 400 000 

0,4 

7,5 

313 

13,2 : 

1 137 000 

4 607 000 

0,2 

5,8 

311 

27,5 

1 334 200 

2 269 000 

0,1 

6.3 

3076 

16,o 

8 361 400 

21279000 

0,3 

10,5 

120 

47,4 

253 100 

636 000 

(),l 

5,9 

310 

13,3 

178 700 

1 043 000 

1,6 

25,3 

1640 

34,7 

776000 

3 314 000 

0,4 

19,2 

8 314 

33,4 i 

2 885 600 

4 894 000 

1.» 

07,* 

49 888 

8,0 

— 

— 

— 

— 

2 025 

44,8 

554 900 

9 305 000 

1,2 

7,o 

509 

4,9 

12518500 

7 049 000 

0,u9 

15,4 

1 812 

22,5 

11081 000 

357 250 000 

0,< 9 

0,3 

1 777 

19,3 

636 000 

63 135000 

1,7 

1,7 

4 679 

9,5 

5068 300 

295 213 000 

1.» 

1,* 

26 

2,9 

63 900 

4 040 0(X) 

1,4 

2,3 

— 


1645000 - 

9500 000 

0,<X'3 

0,06 

240 

4,S 

1778 200 

19 568 000 

0,3 

2,7 

— 


3 700 

572000 

2,» 

L* 

356 

34,8 

86 200 

719000 

1,6 

19,2 

106 

4,3 

599 000 

29 577 000 

0,» 

0,9 

2 >7 

22,5 

633 000 

9 000 000 

0,i 

1,2 

802 

30,4 



_ 1 

_ 

12599 

13,3 

— 

— 

— 

— 


2 


Länder 


II. Amerika. 

Canada. 

Verein. Staaten von Amerika 
einschl. Alasca (060 km) 3 ). 
Neufundland. 

Mexiko. 

Mittelamerika (Guatemala 957. 
Honduras 241, Salvador 32o. 
Nicaragua 322, t ostarica 87rt 
und Panama 479 km>. 

Grolle Antillen 0 ’uba 3752 km. 
Dominikanische Republik 
644, Halfti 225, Jamaika 29*, 
Portorico 547 km). 

Kl. Antillen «Martinique 224, 
Barbados 175, Trinidad 142). 
Verein. Staat, von Kolumbien. 
Venezuela. 

Britisch-Guayana. 

N ie d e rl ä nd i sc h -G uay a na. 
Ecuador. 

Peru. 

Bolivia. 

Verein. Staaten von Brasilien. 
Paraguay. 

Cruguay. 

( hile. 

Argen tinische Republik, 
zusammen Amerika. 

III. Asien. 

Russisches mittelasiat. Gebiet. 
Sibirien und Mandschurei. 
China. 

Japan einschl. Chosen (Korea «. 
Britisch-Ostindien. 

(Yylon. 

Persien. 

Kleinasien, Syrien u. Arabien, 
mit Cypern (98 km). 
Portugiesisch-lndien. 
Malavische Staaten (Borneo, 
Celebes usw.). 

Niederländisch-Indien (Java, 
Sumatra). 

Siam. 

( ochinchina. Kambodscha. 
Annam, Tonkin (2398 km , 
Pondicliery(95),Malakka 92 . 
Phil ippinen « 1047 km). 

zusammen Asien. 


— 5 ) Seit 1908 werden die Unternehmungen, die sieh lediglieh mit dt n lhihn- 
lerminal Companies), deren Länge 1907/08 3510 km betrug, nicht u:< hr iti die 
Eisenbahnwesen 1910. S. 1-165.) — 3 ) Berichtigte Zahlen. 
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jJ__2_' 3 1 4 1 5 | 6 7 

£ j" Länge der im Betrieb befindlichen 


Eisenbahnen 

Länder am Ende des Jahres 

i 


3 

* 

jl . 

| 1908 

1909 

1 1910 

1911 

1 1912 


IV. Afrika. 


K i 

1 o m e 

ter 


54 

Ägypten (einschl. Sudan) .... 

5 638 

5 638 

! 6 913 

1 5913 

5 913 

55 

Algier und Tunis. 

4906 

5 044 

5044 

6382 

6 382 

66 

Belgische Congo-Kolonie .... 

688 

738 

1 830 

1227 

1 387 

57 

Süd-Afrikanische Union: 

| 






Kapkolonie .. 


, 5340 

6070 

6 070 

6 143 


Natal. 

1 . iono * 

I 1769 

1759 

1769 

1 759 


Zentral-Südafrikan. Bahnen 1 ) . 

1Z Uo4 

I 1 ) 4 167 

1 4167 

4 391 

5 428 


Rhodesische Bahnen 2 ). 


l 2 ) 3 120 

3 527 

3 640 

1 3 783 


i Kolonien: , 



| 



68 

Deutschland: 




1 



Deutsch-Ostafrika. 

| 

( 464 

718 

1 065 

1 199 


Deutsch-Südwestafrika . . . . 

\ O (Y7 Q 

I 1598 

1 598 

1909 

2 104 


Togo. 

) ZU /o 

) 195 

298 

323 

323 


Kamerun. 

I 

{ 107 

107 

160 

241 

69 

England (Britisch-Ostafrika 1099, ; 







Britisch-Zentralafrikal92. Sierra 






• 

Leone 418, Goldkliste 302, Ni- 

i 





1 

gerien 922, Mauritius 212 3 ) km) 

1988 

2 035 

2908 

2995 

3 145 

60 

Frankreich (Franz.-Sudan 2315 km, 






| 

Somaliküste (Abessinien) 310km, 

1 






Madagaskar 381, Reunion 127 km) 

2024 ; 

2030 

2188 

3 024 

3 133 

61 

Italien (Eritrea 155 km). 

115 , 

115 

115 

119 

155 

6*2 

Portugal (Angola 1024 km, Mozam¬ 







bique 588 km). 

1131 | 

1131 

: 1612 

' 1612 

1 612 


zusammen Afrika 

30 602 

33 481 

1 36 864 

40489 

1 42 707 

i 

V. Australien. ;! 




i 

j 

63 

Neuseeland. 

4162 

4 315 

4 419 

4 476 

4 047 

64 

i Victoria. 

6 517 

5 520 

5640 

5 669 

5 910 

65 1 

Neu-Süd-Wales. 

5 587 

6057 

6 089 

6288 

6594 

66 

Süd-Australien. 

3237 

3 351 

3351 

3405 

3409 

67 

Queensland. 

6618 

6185 

6456 

6483 

7 454 

68j 

Tasmanien. 

998 

1 010 

1020 

1035 

1 128 

69 

West-Australien. 

3 636 1 

3 736 I 

3 897 1 

4 903 

5 519 

70 

Hawai (40 km) mit den Inseln 

1 

i 




1 

Maui (11 km) und Oahu (91 km) 

142 

142 

142 | 

142 

142 

)■ 

zusammen Australien 

28 897 | 

30 316 

31014 

32 401 

34 803 


Wiederholung. 






i. 

Europa . 

325 831 

329945 

334041 

338922 

342624 

ii. 

Amerika . 

604236 

613 824 

526382 

537 704 

554 124 

in. I 

Asien .. 

94 631 

99436 

101916 

106 011 

107 230 

IV. > 

Afrika .> 

30602 

33481 

36854 

40489 

42707 

v.l' 

Australien . j 

i 

28 897 

30 316 

31014 

32401 | 

34803 


zusammen auf der Erde 1 

984197 : 

1007 002 

1030207 

1054627 jl08l 488 


Steigerung gegen das Vorjahr % |j 

2,8 

2,3 

2,3 

2.4 

2,;, 


*) Enthaltend Oranje-Freistaat mit Basutoland, Transvaal mit Swaziland. 

2 ) Im Protektorat von Britiseh-Betsehnanaland, Matabele und Maschonaland 
;1 ) Berichtigte Zahl. Die früher für Mauritius angegebene Zahl von 8-12 km 
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Zuwachs von 
1908—1912 ! 

I in Proz. 
ganzen Sp.JMOO 

(8p. 7-3) ( 8p. 3 \ 


1 0 , 1 1 

Der einzelnen 
Länder 


Flächen¬ 

größe 

qkm 


Be¬ 

völkerungs¬ 

zahl 


Es trifft 
Ende 1912 
Bahnlänge 
auf je j 

100 1100001 
qkm | Einw. I 


km 

% 

1 - 

1 (abgerundete Zahlen) 


km 

276 

4,9 

994 300 

11287000 

0,6 

1 6,2 

1 476 

30,1 

1 897 400 

6 695 000 i 

0,7 

■ 9,5 i 

699 

101,6 


J 


li 

i 

5 079 

1 

42,2 

i 

’i 

— 

' 1' 

_ 1 

1 1 

1 li 

1 

i 

1 789 

I 

86,1 

: 1 

1 

— 

— 

,1 

1 !' 

1 157 

i 

ÖS, 2 i 

1 

1 

, 

I 1 

— 

1 

■ ~ i 

1 109 

1 

54,8 | 

| _ 

|l 

— 

i !l 

' "" l| 

40, 

34,8 i 

1 

- i 

— 

, 

481 j 

42,5 

1 

■ 1 

’l 

— 

: - 1 


12 105 


16 793 
49 888 
12 599 
12106 
5906 


271000 
229000 
799 100 
2 341600 
1731400 
67 900 
2 527 300 


7 985000 


1021000 
1271000 
1596000 
434 000 
906000 
186 000 
472000 

109000 

5 997 000 


9 760100 438 875 000 3,5 


7 985 000 5 997 000 0,4 


45.5 

46.5 j 
41,3 | 

78.5 
82,1 

60.6 ! 
116,9 I 


Länder 


IV. Afrika. 

Ägypten (einschl. Sudan). 
Algier und Tunis. 
Belgische Congo-Kolonie. 


Süd-Afrikanische Union: 

( Kapkolonic. 

J Natal. 

\ Zentral-Südafrik. Bahnen. 1 ) 

I Rhodesische Bahnen. 2 ) 

Kolonien: 

Deutschland: 

( Deutsch-Ostafrika. 

) Deutsch-Südwestafrika. 

1 l° e °- 

\ Kamerun. 

England (Britisch-Ostafr. 1099, 
Brit. Zentralafr. 192. Sierra 
Leone 418, Goldküste 302. 
Niger. 922, Maurit.212 3 ) km). 

Frankreich (Franz. Sudan 2315, 
Somaliküste( Abessinien )310, 
Madagask. 381, Reunion 127). 

Italien (Eritrea 155 km). 

Portugal (Angola 1024, Mozam¬ 
bique 588 km). 

zusammen Afrika. 


V. Australien. 

!: Neuseeland, 
i Victoria. 

* Neu-Süd-Wales. 

Süd-Australien, 
i Queensland, 
i Tasmanien. 

1 West-Australien. 

! Hawai (40) mit den Inseln 
1 Maui (11) und Oahu (91 km) 


58,o I zusammen Australien. 

Wiederholung. 

7,8 Europa. 

— Amerika. 

— l, Asien. 

— Afrika. 

58,o j Australien. 


97 291 


— — ■ zusammen auf der Erde. 


oder Rhodesia. 

beruhte auf einem Irrtum. 
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Übersicht 2. 

Die Anlageko8ten der Eisenbahnen. 


c 

£ 

*5 

c 

£ 

Länder 

und 

Bahngruppen 

Zeit 

Länge 

Anlagekapital 

auf die 

die Angabe des Anlage¬ 
kapitals sich bezieht 

im ganzen 
(runde 
Millionen) 

für 

1 km 



1 

km 



l 

1. Europa: 

Deutschland: 

Gesamtnetz. 

! 

| Betriebsjahr 
1912 

60 751 

18 457 000 000 

303 806 

2 

Österreich-Ungarn: 

Österreich: Gesamtnetz. 

Kalenderjahr 

1911 

22749 

7128 000000 

313 311 

1 

Ungarn: 

1911 

20 988 

3 776000000 

179 908 

3 

i 

Frankreich: 

Hauptbahnen. 

Kalenderjahr 

1910 

40423 

15099000000 

373 329 

4 

Belgien: 

Staatsbahnen. 

Kalenderjahr 

1911 

4 316 

2 124 000 000 

492245 

& 

Niederlande: 

Gesamtnetz. 

Kalenderjahr 

1897 

2 661 

574000000 

215614 

6 

England: 

Gesamtnetz. 

Kalenderjahr 

1909 

37 458 

26288000000 

701 812 

7 

Dänemark: 

Staatsbahnen. 

Betriebsjahr 

1911/1912 

1959 

304 000 000 

155 426 

8 

Norwegen: 

Gesamtnetz. 

Betriebsjahr 

1911/1912 

3 085 

348 000 000 

112647 

9 

Schweden : 

Staatsbahnen. 

Kalenderjahr 

1911 

4 453 

696000000 

133 819 

10 

Rußland (ohne Finnland): 
Gesamtnetz. 

Kalenderjahr 

1909 

67 092 

14 588 000000 

217 439 


Finnland (Staatsbahnen) 

1910 

3 356 

322000 000 

96000 

11 

Rumänien: 

Gesamtnetz. 

Betriebsjahr 

1911/1912 

3 490 

808 000 000 

231606 

12 

Serbien: 

Staatsbahnen .... 

Kalenderjahr 

1911 

574 

110 000 000 

191077 

13 

Bulgarien: 

Staatsbahnen. 

Kalenderjahr 

1911 

1 

1894 

225000000 

118882 

14 

Italien : 

Staatsbahnen. 

Betriebsjahr 

1906/1907 

14000 

4525000000 

323 219 

15 

10 

Schweiz: 

Gesamtnetz. . . 

Kalenderjahr 

1911 

4 749 

1 414 000000 

307 168 

Spanien . . . 

Kalenderjahr 

1909 

i 

14 607 ' 

3 026000000 

230126 


zusammen und Durchschnitt 


308 005 

99 712000000 

323 000 
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i. 


\ 



Zeit 

Länge 

A n 1 a g e k a 

p i t a 1 

z 

L ä n (i e r 







V. 

u n (1 


auf die 

im ganzen 

für 

— 

die 

Anga 

>e des Anlage- 

(runde 


B a h n r u p p e n 

kapitals 

sieh 

bezieht 

Millionen) 

1 km 






km 1 




il. übrige Erdtefle. 







1 

Verein. Staaten von Amerika 

:*u. Juni 

1911 

393 53b 

80678000000 

205 (XX) 

0 

Kanada . 

3<>. 

- 

1912 

43 004 

6 674 000 000 

132688 

3 

<ul»a. 


19n& 


2 408 

273000 000 

111 <XX) 

4 

Lruguav. 


IS'. IS/W 

1 bOT) 

221 000 (XX) 

137 816 

5 

( 'hik» (Staatsbahnen) . . . 


Kilo 


2 b72 

365 000 000 

136 666 

6 

Argontinion. 


1‘NKt 


24 781 

3 595 000 000 

147 972 

7 

Brasilion (Madeira-Mamore- 








Bahn). 


1910 


303 

135 000000 

370 OCX) 

8 

Britisoh-Ostindion. 

31. 

Dez. 

1912 

53 S76 

6 326 000 (XX) 

117419 

9 

Japan (Staatsbahnen) . . . 

31. 

Mürz 

1911 

7 837 

1 720 000 000 

219 533 

10 

Siam (Vollspurbahnen). . . 

1912/1!) 13 

804 

81 000 000 

100 732 

11 

Sumatra .... 


1911 


245 

39 000 000 

15H 551 

12 

Algier. 

31. 

I)ez. 

1910 

3 274 

532000 000 

166 716 

13 • 

Staat so i so nba h n o n dos Süd¬ 








afrikanischen Hundes. . 

31. 

- 

1911 

12 145 

1 583 000 000 

131 199 

14 

Sierra Leone . . . 


1903 


357 

20 000000 

53 600 

15 

Loldküsto . 


1903 


274 

36 000 000 

12S 0< X) 

16 

Lagos . 


1903 


201 

1 8 000 (XX) 

SS 000 

17 

Kolonie Neuseeland .... 

31. 

Marz 

1911 

4 443 

604 (XX) 000 

135 953 

18 

Viktoria. 

30. 

Juni 

1911 

5 670 

910 0(X) 000 

152 573 

19 

Xeu-Süd-Walos . . 

30. 


1911 

6 052 

1 040 (XX) 000 

171 S47 

20 

Südaustralien . . . 

30. 


1911 

2 345 

278 OCX) (XX) 

103 978 

21 

» Queensland .... 

30. 

. 

1911 

6 425 

52*000 000 

84 S96 


Tasmanien .... 

30. 

„ 

1911 

757 

83 000 (XX) 

109 998 

23 

Westaustralien . . 

30. 

- 

1911 

3 823 

245 000 000 

66 664 


zusammen und Durchschnitt 




576 957 

1 

105 974 000 000 , 

184 OH) 
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Die Eisenbahnen der Erde. 


Digitized by 


Übersicht 8. 


Die Staatsei8enbahnen in den Jahren 1911 und 1912. 



|i 

Eisen 

bahnen 


Länder 

L ä 

;i 

19 11 

km 

n g e 

19 12 

km 

davon Staatsbahnen 

[' 19 11 [ 19 12 

ji km km 


Europa. 



Deutschland. 

61 978 | 

62734 

56431 ; 

58 298 

Österreich-Ungarn.. 

44 820 1 

45 823 

35 842 j 

37 033 

Großbritannien. 

37649 

37 678 



Frankreich. 

50 232 

50232 

8900 ! 

8941 

Rußland, europäisches. 

61078 

62198 

36163 

39 397 

Italien. 

17228 

17 420 

14 369 1 

14 369 

Belgien. 

8660 

8 660 

4 330 

4 330 

Luxemburg. 

519 : 

625 

197 

197 

Niederlande. 

3194 

3194 

1796 

1773 

Schweiz.. 

4 781 

4 818 

2 738 ■ 

2738 

Spanien. 

15 097 

15 350 

_ 

_ 

Portugal. 

2 983 

2983 

1080 

1 120 

Dänemark. 

3 771 

3 771 

1959 

1959 

Norwegen .’. 

3092 

3 092 

2609 

2 631 

Schweden. 

14095 

14 272 

4 418 ! 

4 453 

Serbien. 

936 

936 

574 

574 

Rumänien. 

3 607 ; 

3 607 

3 474 

3 490 

Griechenland. 

1590 1 

1609 

— 

_ 

Bulgarien. 

1 945 

1 928 

1 692 

1 931 

Türkei, europäische. 

1557 

1 684 

_ 

_ 

Malta, Jersey, Man. 

110 | 

110 

— ! 

— 


zusammen . . 

! 338 922 

1 

342 624 

176572 j 

180 234 


Amerika. 





40 869 

43 004 

2 767 

2851 

Vereinigte Staaten. 

393 536 

393 536 

_ 

_ 

Neufundland. 

1095 

1238 

_ 

.— 

Mexiko. 

24 717 

25 492 

— 

12654 

Mittelamerika. 

2 850 

3 197 

201 

578 

Große Antillen. 

5 302 

5 466 

241 

241 | 

Kleine Antillen. 

541 

541 

_ 

i 

< olumbien. 

988 

1 000 

— 

177 1 

Venezuela. 

1 020 

1020 

— 

109 

Britisch-Guavana. 

167 

167 

_ 

— 

Niederländisch-Gunyana .... 

60 

60 

_ 

— 

Ekuador. 

563 

1049 

— 

— 

Peru . 

2 665 

2680 

1 358 

1694 
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L ä n d e r 

L ä 

1 Bl 1 

km 

Eiscnh 

n g e 

19 12 

km 

ahnen 

davon Staat 

1 B 1 l 

km 

shahnen 

1 0 1 2 

km 

Bolivia. 

1 217 

1 440 

_ 

— 

Bradlien. 

21 778 

22 287 

S 700 

10 305 

I'arairuav. 

373 

37:; 

— 

— 

l'ruguav. 

2 03 s 

2 638 

— 

— 

Phile. 

5 75o 

0 570 

2 072 

3 180 

Argentinien. 

31 67:> 

33 215 

3B71 

4 014 

zusammen . . 

537 704 

544 773 

19 97H 

35*12 

KuvMM*he* mittelasiat. Gebiet . 

Asien. 

0 .744 

t> 544 

) 9 947 

| 4 7 - 4 

Sibirien, Mandschurei. 

10 840 

10 SO) 

1 

| o 1 0.) 

< 'hina. 

o >54 

9854 

— 

— 

Japan, einschließlich Gluten . 

B B33 

10BSO 

7 441 

7 S31 

Britisch-Ostindion. 

52 >38 

53 870 

40 207 

47 181 

Gevlon. 

028 

B3o 

— 

— 

Persien. 

54 

54 

- 

— 

Kleinasien usw. 

5 277 

5 277 

1 408 

1 408 

Portugiesisch-Indien. 

( 4-2 

S2 

— 

— 

Malayische Staaten. 

1 3> l 

1 3S0 

— 

— 

Niederländisch-Indien. 

2 553 

2 578 

2 213 

2 230 

Siam. 

1 OBO 

1 120 

052 

002 

Pochinchina usw. 

3 032 

3 0B7 

— 

— 

/.ti'viimnt'n . . 

105 011 

107 230 

Ort 318 

70 027 

Ägypten .... 

Afrik 

5 B13 

a. 

5 913 

4 403 

4 403 

Algier und Tunis. 

6 3S2 

6 382 

2 0* »2 

2 0o2 

Belgische Kongokolonien . . . 

1 227 

1 387 

— 

— 

Südafrikanische Union : 
Kapkolonie. 

6 070 

0 143 

5 34<) 

5 408 

Natal .... 

1 75B 

1 750 

1 750 

1 005 

Zentral Südafrikan. Bahnen 

4 301 

5 428 

4 107 

4 0.-2 

Khodesische Bahnen .... 

3 540 

3 7-3 

— 

— 
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Die Eisenbahnen der Erde. 


ji 

E i 8 e n b 

i a h n e n 

Länder 

L ä r 

»ge 1 

davon Staatsbahnen 

i 

19 11 

km 

19 12 

km 

19 11 

km 

19 12 

km 

Kolonien: 


1 i 

1 ! 

f 

1 

1 

Deutschland: 

1 




Deutsch-Ostafrika. 

1066 

1199 ; 

1065 

1 199 

Deutsch-Südwestafrika . . . 

1909 

2104 

1909 

2104 

Togo. 

323 

323 

323 

323 

Kamerun. 

160 

241 

1 

160 

241 

England., 

2995 

3145 

2116 

2 115 

Frankreich. 

3024 

3 133 

— 


Italien. 

119 

156 

1 

— 

Portugal. 

1612 

1612 

_ 

1 —■ 

zusammen . . 

i 

i 

40489 

i 

1 

42707 ! 

i 

1 24 233 

25 522 

1 


Australien. 



Neuseeland. 

j 4 476 

4 647 

4 430 

' 4 443 

Viktoria.! 

5 669 

5 910 

5 617 

; 5 670 

Neu-Süd-Wales. 

| 6 288 

6594 

5 862 

6 052 

Südaustralien. 

3 405 

3 409 

3 311 

3 348 

Queensland. 1 

6 483 

7454 

6 891 

6 425 

Tasmanien. 

i 1035 

1128 

756 

757 

Westaustralien. 

4 903 

5519 

3 451 

3 823 

Hawai usw. | 

142 

1 142 

— 

— 

i 

zusammen . . 

i 

32401 

34 803 

1 

| 29 317 

30518 

Wiederholung. 



Europa. 

338 922 

j 342 624 

176 572 

180234 

Amerika. 

537 704 

554124 

19 970 

35 812 

Asien. 

105 011 

107 230 

68 318 

70 627 

Afrika. 

40 489 

42 707 

24 233 

25 522 

Australien. 

32 401 

34 803 

29 317 

30 518 

zusammen . . 

I 1 054 527 

1 1081488 

318410 

342 713 
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(Fortsetzung von S. 803 ) 

Railways (British possessions and foreign countries), verfaßt vom 
Board of Trade, August 1913, zum Vergleich herangezogen worden. Ab¬ 
weichend von früheren Zusammenstellungen sind hiernach die rhodesischen 
Eisenbahnen als Privatbahnen behandelt worden, während ein erheblicher 
Teil der Eisenbahnen in Mexiko den Staatsbahnen zugerechnet worden ist. 
Die Zusammenstellung soll keinen Anspruch auf unbedingte Richtigkeit 
machen, sondern nur annähernd das Verhältnis der Staatsbahnen zu den 
Privatbahnen zeigen. Grundsätzlich sind als Staatsbahnen alle 
Eisenbahnen wieder auf genommen worden, die im Eigentum des 
Staates stehen, einerlei ob sie vom Staat oder von einem Privatunter¬ 
nehmen betrieben werden. 

Im Jahre 1911 waren von 1054 527 km Eisenbahnen 318 410 km 
Staatsbahnen, im Jahre 1912 1 081488 km 342 713 km Staatsbahnen, 
das Verhältnis hat sich also zugunsten der Staatsbahnen etwas ver¬ 
schoben. Während sich das Eisenbahnnetz der Erde gegen das Vor¬ 
jahr um 26 961 km vermehrt hat, ist bei den Staatsbahnen eine Steige¬ 
rung tun 24 303 km eingetreten. Dabei ist aber zu berücksichtigen, daß 
für das Jahr 1912 bei mehreren Ländern Staatsbahnen erwähnt sind, wo¬ 
hingegen solche für das Jahr 1911 noch nicht bekannt waren. Die wirk¬ 
liche Zunahme an Staatsbahnen ist also etwas geringer. 
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Die Änderungen der Abbindezeit des Zements und Betons. 

Von Professor Dr. P. Rohland-Stuttgart. 

Bei der immer stärker werdenden Verwendung des Zements und 
Betons oder Eisenbetons für Eisenbahnbauten ist eine genaue 
Kenntnis sowohl seiner Konstitution, wie auch seiner Verarbeitungsweise 
und seiner sonstigen Eigenschaften notwendig. Es ereignet sich doch noch 
ab und zu, daß zwar nicht der Konstruktion eines Betonbaues Fehler an¬ 
haften, wohl aber, daß ungenügendes Material hierzu verarbeitet wird. 

Bei der Verarbeitung des Zements an der Verwendungsstelle ist zu¬ 
nächst auf seine Abbindezeit zu achten und sie nochmals nachzu¬ 
prüfen; der Zement kann nämlich bereits „umgeschlagen“ sein, d. h. mei¬ 
stens ist aus einem langsam abbindenden Zement, als welcher er 
vom Zementwerk abgegangen ist, unterwegs ein Schnellbinder geworden: 
aber auch der umgekehrte Fall kann eintreten 1 ). Ein solcher Fall hat sich 
vor einiger Zeit in Rußland zugetragen. Ein Zementwerk lieferte an die 
russische Staatseisenbahn einen Langsambinder, der sich an 
der Verwendungsstelle als Schnellbinder erwies. 

Welches sind die Ursachen dieses Umschlagens? Auf Grundlage 
meiner Untersuchungen über die kolloidchemische Konstitution des 
Zements*) lassen sich nunmehr diese Vorgänge erklären, während man sie 
früher überhaupt nicht zu deuten wußte. 

Die Erklärung hierfür geht von dem Punkte aus, daß verschie¬ 
dene Salze, wie Soda, Alkalisulfate, Aluminiumsalze, in sehr kleiner 
Menge dem Zement zugesetzt, seine Abbindezeit ändern, sie verkürzen oder 
verlängern. 

Soda hat deswegen besondere Bedeutung, weil es auch tech¬ 
nisch zur Beschleunigung der Abbindezeit, z. B. bei niederer Temperatur, 
benutzt wird. 

Ferner kann man nach weisen, daß Zusätze zum Zement in festem 
Zustand eine geringere Wirkung ausüben, als gelöste. 

l ) Vgl. P. Kohland. Der Portlandzement vom phys.-chem. Standpunkt. 
Quandt &■ Händel, Leipzig, 1903. 

•) Vgl. Hohland. Der Eisenbeton, kolloidchem. u. phys.-chem. Untersuchun¬ 
gen. O. Spanier, Leipzig, 1912. 
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In welcher Weise Soda wirkt, zeigen folgende Versuche: 

Die Wirkung der Zusätze ist ihrer Konzentration an¬ 
nähernd proportional, wie aus folgenden Versuchen hervorgeht: 


I. Zusatz: Na 2 C O,: S o d a. 


h | 


°/.H,0 

%L 

%z 

A 

i 

17° 

19° 

| 25,9 

1 

0 

0 

i 290* 

18° 

19° 

25,9 

0,397 I 

0,111 

| 210* 

18° 

18° 

25.9 

0,793 , 

0,279 

65' 

18° 

18° 

25,9 

1,993 

0,695 

! 15' 

18° | 

18° 

i 25,9 

J 

i 8,990 

1,381 

. 


In der vorstehenden Tabelle bedeutet: 
t z Temperatur des Zements, 
t L Temperatur der Lösung, 

HqO die Menge des angewandten Wassers, 

% L Prozentgehalt der zugosetzten Lösung, 

°/ 0 Z Prozentgehalt des Zements an dem Zusatz, 

A Abbindezeit in Minuten. 

Man kann also einen Zement, der eine Abbindezeit von ungefähr 
drei Stunden hat, durch Zusatz von etwas über 1 % Soda in einen Rapid- 
b i n d e r verwandeln. 

Auf einen Raschbinder von vornherein wirkt Soda viel weniger. 



11. Zusatz: 

Na. 2 C O s : Soda. 


l z 

t L 

% H._, 0 

1 

%L 

%Z 

A 

17° 

19° 

25,9 

0 

I 0 

23' 

19° 

19° 

25.9 

0,0034 

1 0,0017 

19* 

16° 

16° 

25,9 

0,0497 

0,0175 

14' 

19° 

18° 

25,9 

0,1996 

0,0695 

ir 

19° 

19° 

25,9 

0,299 

0,1049 

9' 

Auch 

A luminiumchlorid wirkt 

beschleunigend. 



111. Zusatz: Al Cl 3 , 

Aluminiumchlorid. 


tr A 

■ , 

tr 

1 L 1 

%h 2 0 

1 % L 

%z 

i 

A 

I9yb° 

I 

19,8° 

1 

28 

o 

0 

306 4 

21,6° 

19,8° 

28 

0,49 1 

0,149 

284' 

18,8° 

18,0° 

28 

1,31 

0,390 

288' 

17,7° 

17,5° 

28 

2,50 

0,799 

127' 

19,3° 

18,4° 

28 

4,00 

1,23 

91' 

19,7° 

| 18,8° 

, 28 

5,00 

1.70 

08' 


Archiv für Eisenbahnwesen. 1914. 
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Aluminiumchlorid und Aluminiumsulfat wirken, zusammen an¬ 
gewandt, ebenfalls beschleunigend. 

IV. Zusatz: AlCl 8 + Al 2 (SO^. 


j 

1 

tz j 


| % H, 0 

%L 

% z 

A 

_ 

15° 

15° 

25,9 

0 

0 ' 

415' 

Aloi S 0 4 )3 

15° 

16° 

25,9 

3,99 

1,381 

70' 

Al Olg 

15” 1 

16° 

25,9 

3,99 

1,381 

57' 

A10lg+ | 

AI, (8 CV :j | . 

| 1(1° 

15° 

25,9 

| l,»» 

1 1,99 

0,695 
0,695 , 

| 35' 


Zu den Zusätzen, welche die Hydratationsgeschwindigkeit des Zements, 
die Abbindezeit, verzögern, gehören Kalidichromat und Borsäure; 
anch bei diesen ist ihre Wirkung proportional ihrer Konzentration, wie aus 
folgenden Versuchen hervorgeht: 


V. K a 1 i d i c h r o m a t: Z u 6 a t z : K 2 ( 'r 2 0 7 . 


.i 

*z j 

‘l 

%H,0 

%L 

%z 

A 

1 

20,8° 1 

20,2° 

23 

0 

0 

! * 

20,8° i 

21,8° 

23 

0,16 

0,05 


20,8° 

21,8° 

23 

0,33 

0,ic 

1 15 ' 

19.5° 

19,8° 

23 

0,66 

0,196 

29' 

20,3° 

20,7° 

23 

1.14 

0,348 | 

52' 

19,3° 

18,0° 

23 

1,63 

0,490 

105' 

17,6° 

15.9° 

23 

2,27 

0,690 ; 

1 

123' 


VI. Zusatz: Bor 

säure B 0 3 

Hs- 


*Z 

*L 

%H a O j 

%L 

%z 

A 

20,8° 

20,2° 

25 

0 

0 

8' 

18,3° , 

18.5° 

23 

0,558 

0.0774 

7(»’ 

18,3° 

18,2° 

23 

0,516 

0,155 

232 

18,3° 

18,2” 

23 

1,03 

<>,309 

290' 

19,1° i 

18,2° 

23 

1.55 

0.468 

455' 


Die Ursache aber davon, daß es Salze gibt, z. B. die Chloride der 
Alkalien, die die Hydratationsgeschwindigkeit nicht beeinflussen, wäh¬ 
rend andere, wie die oben genannten, es tun, liegt daran, daß die ersteren 
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von den kolloiden Stoffen des Zements nicht adsorbiert, aufge- 
nomraen werden, während es bei letzteren geschieht, und zwar in dem 
Maße, als sie von den Kolloiden des Zements adsorbiert werden. 

Von dieser Erkenntnis aus lassen sich alle diese verschiedenen Be¬ 
obachtungen erklären, bis auf die eine, warum z. B. Karbonate und Alu¬ 
miniumverbindungen die Hydratationsgeschwindigkeit beschleunigen, wäh¬ 
rend sie z. B. Borax und Kalidichromat verzögern. Ob hier ein 
olektrokolloidchemischer Prozeß vorliegt, müssen erst weitere 
Untersuchungen entscheiden. 

Und wenn Kalziumchlorid in geringer Konzentration den Koa¬ 
gulationsvorgang verzögert, in größerer ihn beschleunigt, so liegt das 
vermutlich daran, daß in ersterer das Kalziumion seinen verzögernden 
Einfluß geltend macht, während nachher das nicht dissoziierte 
Chlorkalziummolekül zur Geltung kommt. 

Vielleicht spielt aber auch noch die hygroskopische Eigen¬ 
schaft des Chlorkalziums, die besonders in konzentrierteren Lösungen auf- 
tritt, dabei eine Rolle. 

Auch sonst treffen alle Kennzeichen eines Koagulationsvorganges auf 
das Abbinden zu; schon geringer Zusatz eines Elektrolyten vermag eine 
Wirkung in der einen oder anderen Richtung auszuüben. Temperatur¬ 
änderung ist von großem Einflüsse; Erhöhung beschleunigt die Koagu¬ 
lation, während Erniedrigung sie verlangsamt. 

Die kolloiden Substanzen des Zements befinden sich in der 
dispersen Phase und im labilen Gleichgewicht, aus dem sie 
durch diese Ionen bald mit größerer, bald mit kleinerer Geschwindigkeit in 
das stabile des koagulierten Zustandes übergeführt werden. 

Schon jetzt kann man aber sagen, daß bestimmte Molekül- und Ionen¬ 
arten dabei ausschlaggebend sind. 

Hydroxylionen, Sulfationen, Borat- und Tetraborat-, Bichromationen, 
Phosphationen: 

OH', S0 4 ", B 4 0 7 ", Cr 2 0 7 ", P0 4 " 

verzögern die Koagulationsgeschwindigkeit; während Saeharaiionen, 
Karbonationen, Aluminiumionen, Baryumionen 

r0 3 '', Al-, Ba¬ 
sic beschleunigen. 

Wenn Aluminiumsulfat und Alaun diesen Vorgang beschleunigen, 
statt ihn zu vergrößern, so liegt das daran, daß der Einfluß des Kations 
Al... den des Anions SO*" überwiegt. 

Alle diese Vorgänge hängen mit der kolloidchemischen Konstitution 
aufs engste zusammen. 

53* 
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Was geschieht beim Abbinden ? 

Das Zementpulver spaltet beim Anrühren mit Wasser hydrolytisch 
Kalziumhydroxyd ab, das dann allmählich in Kalziumkarbonat über¬ 
geht, und ferner kolloide Substanzen, die langsam koaguliert werden und 
dann erhärten ; außerdem entstehen noch andere kristalloide Ver¬ 
bindungen, wahrscheinlich Erdalkalisilikate, die aber von unter¬ 
geordneter Bedeutung sind; alle diese Körper sind auf dem in meinem 
Buche 1 ) nachgezeichneten Photogramm nach Prof. Dr. Ambronn-Jena, 
betreffend das Abbinden des Zements, sehr gut zu erkennen. 

Es ist notwendig, diese Vorgänge hervorzuheben, weil auf ihnen das 
Umschlagen des Zements beruht. 

Es entsteht noch die Frage, ob diese Substanzen, die die Abbindezeit 
verkürzen oder verlängern, im Zement selbst sich bilden können; sie muß 
bejaht werden; es sind Alkali - und Aluminiumverbindungen, 
Oxyde, Sulfide, Sulfate, welche das Abbinden beeinflussen, und 
die entweder in den Rohmaterialien schon enthalten sind, oder sich 
während des Brennprozesses oder der Lagerung des Zements 
bilden; daß schon sehr kleine Mengen genügen, um eine relativ große Wir¬ 
kung hervorzurufen, beweisen die oben mitgeteilten Versuche. 

Dabei kann auch die Temperaturerhöhung etwa des lagern¬ 
den Zements mitwirken. 

Diese Erscheinungen lassen sich also nicht vermeiden; das einzige 
Mittel, um sich vor Schaden zu bewahren, ist rechtzeitige und häu¬ 
fige Prüfung der Abbindezeit; an der Verwendungsstelle muß unbedingt 
vor der eigentlichen Verarbeitung die Abbindezeit des Zements möglichst 
täglich geprüft werden. 

Auch sollte noch die Bestimmung eingeftihrt werden, daß jedes 
Zementwerk die Abbindezeit genau prüft, und jeder Abnehmer sogleich nach 
Eintreffen des Zements das gleiche tut. Anderenfalls sind langwierige und 
kostspielige Prozesse die Folge — nämlich, wenn vom Abnehmer das „Um¬ 
schlagen“ zu spät bemerkt worden ist. 


*) Der Eisenbeton, 1. c. 
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Die Reichseisenbahnen in ElsaB-Lothringen und die 
Wilhelm - Luxemburg - Bahnen*) 

im Rechnungsjahr 1912. 


(Nach dem Verwaltungsbericht der Kaiserlichen Generaldirektion der Eisenbahnen 

in Elsaß-Lothringen.) 


1. Ausdehnung des Bahnunternehmens. 
a) Eigentumslänge. 

Im Eigentum des Deutschen Reiches standen am Schluß des Be¬ 
richtsjahres 1897,36 km Eisenbahnen. Davon waren 1372,8» km voll- 
spurige Hauptbahnen, 446,37 km vollspurige Nebenbahnen und 78,io km 
Schmalspurbahnen. Von den vollspurigen Bahnen hatten 1027,78 km 
zweigleisigen, 4 ,14 km dreigleisigen und 26,18 km viergleisigen Ausbau; 
die Schmalspurbahnen waren sämtlich eingleisig. Außerdem waren 
23,8» km Verbindungskurven vorhanden (20 ,05 km vollspurige Hauptbahnen 
und 3,84 km vollspurige Nebenbahnen). Die Länge der Gleise belief sich 
auf 3012 km Hauptgleise und 1536 km Nebengleise, im ganzen auf 
4548 km. Gegenüber dem Vorjahre ist die Bahnlänge nicht gewachsen, 
dagegen hat die Gleislänge um 28 km zugenommen. 

Die zweigleisige, vollspurige Hauptbahn Saargemünd—preußische 
Grenze mit 1,04 km wurde von der preußischen Staatseieenbahnverwal- 
tung betrieben, 0,28 km dieser Strecke gehörten zu dem Gemeinschafts¬ 
bahnhof Saargemünd, 0,76 km hatte Preußen gepachtet. 

Von der Eigentumslänge lagen 1789,80 km Vollspurbahnen und 
78,io km Schmalspurbahnen, zusammen 1867,oo km auf elsaß-lothringischem 
und 29,46 km Vollspurbahnen auf preußischem Gebiet. 

b) Gepachtete Bahnstrecken. 

Gepachtet hatte die Reichseisenbahnverwaltung 195,73 km der der 
'Wilhelm-Luxemburg-Eisenbahngesellschaft gehörigen Bahnstrecken, denen 

*) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen lül8, S. 741». 
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0 

1,05 km Verbindungskurve hinzutreten. Hiervon wurden 184,« km als 
vollspurige Hauptbahnen, 11 , 2 » km als vollspurige Nebenbahnen betrieben. 
An zweigleisigen Strecken befanden sich 97,oo km darunter. Die Länge 
der Gleise betrug 300 km Hauptgleise und 197 km Nebengleise, im ganzen 
497 km. Gegenüber dem Vorjahr ist in der Länge der Pachtstrecken 
keine Verschiebung eingetreten, dagegen hat die Gleislänge um 14 km 
zugenommen. 

Außerdem betrieb die Reichseisenbahnverwaltung die 5,26 km lange, 
zweigleisige Hauptstrecke der Schweizerischen Bundesbahnen von der 
Reichsgrenze bei St. Ludwig bis zum Hauptbahnhof Basel (SBB.). 
2.06 km dieser Strecke lagen in den mit den Schweizerischen Bundes¬ 
bahnen gemeinsam benutzten Bahnhöfen Basel-Hauptbähnhof und Basel- 
St. Johann, 3 ,20 km hatte die Reichseisenbahnverw r altung gepachtet. 

Ferner nahm die Reichseisenbahnverwaltung gegen Erstattung der 
Selbstkosten den gesamten Bahnhofs-, Bahnhewachungs- und Bahnunter¬ 
haltungsdienst auf der der Wilhelm-Luxemburg-Eisenbahngesellschaft 
gehörenden, in Luxemburg gelegenen und an die preußische Staatseisen¬ 
bahnverwaltung verpachteten Strecke von Ulflingen bis zur preußischen 
Grenze (Richtung St. Vith) wahr. Die Länge dieser Strecke betrug 
6,94 km. 

c) Betriebslänge (Eigentum und P a c h t b e s i t z) . 

Die gesamten, für Rechnung des Deutschen Reichs betriebenen 
Bahnstrecken hatten am Schluß des Berichtsjahres eine Länge von 
2097,31 km, wovon 2019,21 km Vollspur- und 78 ,10 km Schmalspurbahnen 
waren. 

Die mittlere Jahresbetriebslänge stellte sich auf 2019,21 km voll¬ 
spurige und 78,io km schmalspurige Bahnstrecken, im ganzen auf 
2097,31 km gegen 2096,56 km im Vorjahre. Mithin Zunahme: 0,75 km. 
Nach Verkehren getrennt betrug die mittlere Betriebslänge: 1970,60 km 
für den Personenverkehr der vollspurigen Bahnen, 2004, 04 km für den 
Güterverkehr der vollspurigen Bahnen, 77,66 km für den Personenverkehr 
der Schmalspurbahnen und 78, 10 km für den Güterverkehr der Schmal¬ 
spurbahnen. 

d) Bahnkörper, Stationen sowie Verkehrs- und 
Betriebseinrichtungen. 

Am Ende des Berichtsjahres waren vorhanden: 

10 Kreuzungen eigener Strecken untereinander und mit fremden 
Strecken in Schienenhöhe, 

78 desgleichen in verschiedener Höhe. 
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76 Gleisanschlüsse außerhalb der Stationen, 

2535 Wegeübergänge in Schienenhöhe, 

1095 Wege-Über- und -Unterführungen, 

4509 Durchlässe unter dem Bahnkörper bis einschl. 2 m Lichtweite, 
418 gewölbte Brücken, 

336 eiserne Brücken, darunter 21 von mehr als 30 m Lichtweite 
der einzelnen Öffnungen, 

24 Viadukte mit einer Gesamtlänge von 4892 m, 

57 Tunnel mit einer Gesamtlänge von 21579 m. 

Von den ausschließlich aus Stahlschienen bestehenden Haupt- 
gleisen waren: 

3145 km auf hölzernen Querschwellen, 

156 „ „ eisernen „ , 

1 „ „ „ Langschwellen und 

10 „ unmittelbar auf der Unterbettung verlegt. 

Stationen waren 544 gegen 543 im Vorjahre vorhanden. Sie 
setzten sich aus 414 Bahnhöfen, d. h. Stationen mit mindestens einer 
Weiche für den öffentlichen Verkehr, und 130 Haltepunkten, d. h. Stationen 
ohne Weichen, zusammen. Auf den Stationen befanden sich: 

47 Verwaltungsgebäude, 

1438 Dienst- und Mietwohngebäude für Beamte und Arbeiter, 

500 Empfangsgebäude, 

141 bedeckte Warteräume, 

136 Bahnsteighallen, 

486 Güter- und 10 Wagenschuppen, 

101 Lokomotivschuppen mit 769 Ständen, 

129 Werkstattsgebäude, 

151 Wasserstationen, 

2662 Kohlenschuppen, Wirtschafts-, Magazin- und Abortgebäude, 
4 Gasanstalten, 2 Elektrizitätswerke, 

703 Laderampen, Ladebühnen und Ladevorrichtungen für Kohlen 
und Erze, 

559 Lastkrane, 

467 Brückenwagen, 

32 Schiebebühnen, 113 große Drehscheiben für Lokomotiven 
und 332 kleine Drehscheiben für Wagen, 

7131 einfache Weichen, 302 Doppelweichen, 343 einfache und 
742,5 doppelte Kreuzungsweichen, 124 Weichen ohne Gleis¬ 
unterbrechung, alles auf einfache Weichen berechnet: 11515 
Weichen. 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



824 Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothr. u. d. Wilhelm-Luxemburg-Bähnen. 


Die Länge des für Bahnzwecke benutzten Telegraphengestänges 
betrug 2100 km mit 16 678 km Bahnleitungen. Zur Ausübung des Tele¬ 
graphen-, Zugmelde- und sonstigen Nachrichtendienstes waren 1407 
Morseschreiber und 3384 Fernsprecher im Betrieb. Für den Privat¬ 
depeschenverkehr waren 223 Bahntelegraphenstationen geöffnet. 

e) Inbetriebsetzung neuer Bahnstrecken ubw. 

Neue Bahnstrecken sind im Berichtsjahre dem Betriebe nicht über¬ 
geben worden. 

Die Teilstrecken Walferdingen—Lorentzweiler und Dommeldingen— 
Walferdingen wurden zweigleisig ausgebaut. 

Zur Ausführung von Wagenausbesserungen sind 3 kleinere Betriebs¬ 
werkstätten in Sablon, Metz und Saargemünd neu errichtet worden. 

f) Sonstige Bahnen. 

Außer den Reichseisenbahnen dienten noch sonstige (private) 
Bahnen dem öffentlichen Verkehr in Elsaß-Lothringen. Bei deren 
Mitrechnung ergibt sich ein elsaß-lothringisches Gesamtnetz von 
1839,33 km Vollspurbahnen und 339,io km Schmalspurbahnen, insgesamt 
von rund 2178 km. Bahnen ohne öffentlichen Verkehr waren in Elsaß- 
Lothringen und Luxemburg an das Netz der Reichseisenbahnverwaltung 
angeschlossen: 66 Montanbahnen, 360 Industriebahnen, 15 land- und forst¬ 
wirtschaftliche Bahnen und 37 sonstige Bahnen, zusammen 478 Bahnen. 

2. Anlagekapital. 

Das vom Reich auf die ipi Betrieb befindlichen eigenen Eisenbahnen 
in Elsaß-Lothringen verwendete Anlagekapital stellte sich im Durch¬ 
schnitt des Rechnungsjahres 1912 auf 840 745 507 JC. Es enthält den Preis 
für die im Jahre 1871 und später im Wege des Kaufs erworbenen Strecken, 
die Aufwendungen für den Ausbau und die Verbesserungen dieser Strecken, 
die Kosten für den Bau neuer Eisenbahnlinien und die Beschaffung der 
Fahrzeuge. Im Vorjahre bezifferte sich das Anlagekapital auf 829 359623 
Mark. Es hat sich somit im Berichtsjahre um 11385 884 JC = 1,37 % 
erhöht. 

Der Preis der gekauften Strecken übersteigt ihre Herstellungs¬ 
kosten um 93 883 744 JC. Wird das Anlagekapital um diesen Betrag gekürzt 
und andererseits um die aus Landesmitteln, von Privatpersonen, Gemeinden 
usw. geleisteten Bauzuschüsse sowie um den Mehrbetrag der tatsächlichen 
Aufwendungen gegenüber dem Jahresdurchschnitt erhöht, so ergeben sich 
die Herstellungskosten der elsaß-lothringischen Bahnen, nämlich 
879 120 612 JC (Stand am 31. März 1913). 

Das Anlagekapital für die Pachtstrecke Reichsgrenze bei St Ludwig 
bis Basel betrug 3 572179 JC, für die gepachteten Strecken der Wilhelm- 
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Luxemburg-Eisenbahnen 70 745 937 <At, für alle Pachtstrecken 74 318 116 cfl. 
Von dem auf die Wilhelm-Luxemburg-Eisenbahnen fallenden Betrage sind 
rund 26,i Millionen aus Mitteln des Deutschen Reiches bestritten worden. 
Für den Bau der verpachteten Strecke Saargemünd—preußische Grenze 
wurden 1165 966 <M verausgabt. 

Für die sämtlichen von der Reichseisenbahnverwaltung betrie¬ 
benen Bahnstrecken belief sich hiernach das durchschnittliche 
Anlagekapital auf 840 745 507 + 74 318116 = 915 063 623 — 1165 966 = 
913 897 657 M, d. s. rund 13 Millionen Mark mehr als im Vorjahre. 

Für reichseigene Bahnstrecken usw., die sich am Ende des Berichts¬ 
jahres noch nicht im Betrieb befanden, standen 38 563 743 M zu Buch. 
Dieser Betrag ist in den vorstehend angegebenen Kapitalien nicht einbe¬ 
griffen. 


3. Fahrzeuge. 

a) Zahl der Fahrzeuge: 

Am Schloß des Rechnungsjahres waren vorhanden: 


Lokomotiven: 1 

| 

19 11 

1 19 12 

a) für Vollspurbahnen: j 

— 

1 

für Schnellzüge. 

V QQO 

179 

„ Personenzüge. 


100 

„ Güterzüge.1 

489 

481 

„ Tenderlokomotiven.J 

340 

343 

„ elektrische Lokomotiven . . 

_ 

! ' i 

„ elektrische Triebwagen 1 ) . . 

3 

' ^ 

b) für Schmalspurbahnen: : 


! 

Tenderlokomotiven.j 

20 

20 

I 

im ganzen Lokomotiven. 

1 134 

1 1 127 

Personenwagen: 

1 



a) für Vollspurbahnen: 1 

j 


Anzahl.j 

2 190 

2 290 

Abteile für Personenbeförderung . . 1 

10 805 

1 

11 351 

„ „ Postbeförderung . . . 

48 

47 

Gesamtzahl der Plätze. 

103 396 

110514 

Anzahl der gebremsten Achsen . . . 

4 486 

4 825 

„ „ ungebremsten Achsen. . j 

j 1 277 

1 330 


l ) Die der Personenbeförderung dienenden elektrischen Triebwagen werden 
auch bei den Personenwagen nachgewiesen. 
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b) für Schmalspurbahnen: 

Anzahl. 

Abteile für Personenbeförderung . 

Gesamtzahl der Plätze. 

Anzahl der gebremsten Achsen. . 

Gep äckwagen: 

a) für Vollspurbahnen: 

Anzahl. 

Abteile für Postbeförderung . . . 

Gesamtladegewicht. 

Anzahl der gebremsten Achsen . . 
„ „ ungebremsten Achsen . 

b) für Schmalspurbahnen: 

Anzahl. 

Abteile für Postbeförderung . . . 

Gesamtladegewicht. 

Anzahl der gebremsten Achsen . . 

Gedeckte Güterwagen: 

a) für Vollspurbahnen: 

Anzahl. 

Gesamtladegewicht. 

Anzahl der gebremsten Achsen. . 
„ „ ungebremsten Achsen. 

b) für Schmalspurbahnen: 

Anzahl. 

Gesamtladegewicht. 

Anzahl der gebremsten Achsen. . 
„ „ ungebremsten Achsen. 

Offene Güterwagen: 
a) für Vollspurbahnen: 

Anzahl. 

Gesamtladegewicht. 

Anzahl der gebremsten Achsen . . 
„ „ ungebremsten Achsen. 


i 

i 19 11 

1 

19 12 

40 

43 

92 

104 

1 929 

2 139 

104 

! 

116 

| 745 

741 

10 

10 

3 810 

3 780 

1 744 

1 736 

105 

105 

13 

13 

1 8 

i 

8 

32 

26 

26 

26 

6 615 

7 518 

92 364 

107 412 

4 530 

5 098 

' 8 814 

10 052 

j 

! . 51 

53 

jt 505 

515 

116 

120 

35 

35 

i 18 696 

20 074 

! 248193 

269 637 

i 12128 

13 122 

1 27 126 

28 952 
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t; 

b) für Schmalspurbahnen: (1- 

Anzahl. 

19 11 

19 12 

130 

130 

Gesamtladegewicht.tu 

1 236 

1 236 

Anzahl der gebremsten Achsen ... 

294 

294 

„ „ ungebremsten Achsen. 

6 

6 

Gedeckte Bahndienst wagen: 



für Vollspurbahnen: 



r 

Anzahl. 

24 

33 

Gesaratladegewicht.t 

158 

226 

Anzahl der gebremsten Achsen . . ! ! 

| 

46 

60 

„ „ ungebremsten Achsen . jj 

\' 

2 

6 

\ 

Offene Bahndienstwagen: ■ 



für Vollspurbahnen: f 



Anzahl. 

81 

79 

Gesamtladegewicht.t ; 

496 

475 

Anzahl der gebremsten Achsen . . ! 

r 

125 ! 

125 

„ „ ungebremsten Achsen . 

! ■ 

44 

40 

Gesamtzahl der Güter- und Bahndienst- j! 

1 


wagen für Vollspurbahnen. 

25 416 

27 704 

Gesamtzahl der Güterwagen für Schmal- j 



spurbahnen.i 1 

181 1 

183 

j __ 

Gesamtzahl der Wagen aller Art: 

| 


a) für Vollspurbahnen. 

28 351 

30 735 

b) Schmalspurbahnen. 

234 

239 


Außerdem waren 101 Postwagen mit zusammen 324 Achsen vorhanden, 
und zwar 95 Postwagen der deutschen Reichspostverwaltung für die Eisen¬ 
bahnen in Elsaß-Lothringen und 6 Postwagen der luxemburgischen 
Staatspostverwaltung für die Wilhelm-Luxemburg-Bahnen. 

b) Beschaffungskosten der Fahrzeuge. 

Bis zum Ablauf des Rechnungsjahres sind insgesamt aufgewendet 
Morden für die Beschaffung von: 
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| 19 11 

19 1-2 

Lokomotiven. 

. . Ji 

■ 88 136 958 1 

89 954 078 

Triebwagen. 

* * 15 | 

220 756 

220 756 

Personenwagen. 

11 

36 494 269 

39 355 564 

Gepäck- und Güterwagen . . . 

* * 11 

89 632 688 

97 809 224 

zusammen 

i 

• * w j 

214 484 671 ; 

227 339 622 

Die am Ende des Rechnungsjahres ! 



vorhanden gewesenen Fahrzeuge 



haben gekostet: 

1 



Lokomotiven ... .... 

. . M i 

71 594 030 

71 513 038 

Triebwagen. 

55 

220 756 

| 

220 756 

Personenwagen. 

1 

' * 1 ? ' 

35 031658 

37 121 637 

Gepäck- und Güterwagen . . . 

15 

81 181 912 : 

86 669 760 

zusammen . . 

l 

* * 11 

! 188028 356 

195 525 191 

c) Leistungen 

der Fahrzeuge. 


Lokomotiven einschließlich Triebwagen. 

N utzkilometer: 

a) mit eigenen und fremden 

Loko- 

19 11 

j 19 1-2 


motiven auf eigener 
Neubaustrecken) . . . 

Bahn (ohne 

i 

. i 

32 642 486 

33 887 440 

1912 mehr . . . 

.% 1 

— 

+ 3,81 

b) mit eigenen Lokomotiven auf eigenen j 



und fremden Bahnen 
Neubaustrecken). . . 

(einschließlich | 

'i 

32 206 084 

33 452 822 

1912 mehr . . . 

. % 

— 

+ 3,97 

Nutz- und Leerfahrtkilometer: ! 



a) mit eigenen und fremden Loko- ■ 



motiven auf eigener 
Neubaustrecken) . . . 

Bahn (ohne 

34 248 207 

35 655 651 

1912 mehr . . . 

. % 

— 

-j- 4.11 

b) mit eigenen Lokomotiven auf eigenen " 



und fremden Bahnen 

(einschließlich : 



Neubaustrecken) . . . 


33 768 236 

35 190 610 

1912 mehr . . . 

.% 


+ 4,21 
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Kilometer überhaupt: 


1 

9 1 1 

19 12 

a) für die Unterhaltung und Erneuerung 

i 



r 

des Oberbaues. 

. . . . 

1 

i 45 

486 

587 

i 48 122 941 

1912 mehr. 

• • • % j 


— 


+ 5,80 

b) für die Unterhaltung < 

1 

der Loko-j 

1 




motiven. 


1 46 

917 

896 

! 49 745 900 

1912 mehr. 

... % 


— 


+ 6,03 

c) für die Kosten der Züge 

einschließl. 





Ruhe im Feuer. 

. 

: 44 

038 

336 

46 533 891 

1912 mehr. 

••• % 

i 

i 

— 


+ 5,67 

Kilometer einer Loko 

motive: 

i 



1 

a> in Nutzfahrt. 

I 

j 

28 

177 

i 29 591 

1912 mehr. 

... % 1 

i 

l 

— 


+ 5,02 

b) in Nutz- und Leerfahrt 


i 

i 

29 

544 

31 128 

1912 mehr. 

... % i 


— 


+ 5,36 


Wagen. 





Leistungen aller Wagen auf 

eigener 





Bahn: 

i 





Personenwagen einschließl. Trieb- 





wagen. 

. Achskm [ 

299 

170 

685 

304 759 893 

1912 mehr. 

• % 

1 

— 


+1,87 

Gepäckwagen. 

. Achskm 

j 95 

049 

921 

98 314 730 

1912 mehr. 

. % 


— 


+ 3,48 

Postwagen. 

. Achskm 

■ 17 

235 

334 

17 357 240 

1912 mehr. 

• % | 


-— 


+ 0,71 

Güterwagen (beladen). 

. Achskm 

! 588 

458 

419 

633 391 549 

1912 mehr. 

■ % 


— 


+ 7,64 

Güterwagen (leer). 

. Achskm 

273 

608 

366 

289 762 652 

1912 mehr. 

. % 

i 

— 


+ 5,90 

Güterwagen überhaupt . . . . 

. Achskm 

1 

862 

066 

785 

923 154 201 

1912 mehr. 

• % | 

i 

j 

— 


+ 7,09 

Sämtliche Wagen. 

. Achskm j 

1 273 

522 

725 

1 343 586 064 

1912 mehr. 

• % i 

i 

— 


1 +5,50 

Leistungen auf Neubaustrecken 

. Achskm j 

i 

— 


57 726 

1912 mehr. 

• % ‘ 


— 


+ 100 
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1 

19 11 

19 12 

Als Frachtgut beförderte Wagen 







auf eigenen Rädern. 

Achskm 

119 218 

225 638 

1912 mehr. 

% 

— 

+ 89,27 

Im ganzen . 

Achskm ! 

1 273 641 943 

1 343 869 428 

1912 mehr. 

0/ « 1 

— 

+ 5,51 


Das Verhältnis der von den Güterwagen in beladenem und leerem 
Zustande zurückgelegten Achskilometer zueinander war folgendes: 

Rechnungsjahr 1911 =68,26% beladen und 31,74% leer, 

* 1912 = 68,61 „ „ „ 31,39 „ „ . 

Hiernach ist der Prozentsatz der leeren Achskilometer im Rechnungs¬ 
jahre 1912 weiter, und zwar um 0,35 zurückgegangen, was auf die wirt¬ 
schaftlichere Ausnutzung der Güterwagen infolge Bildung des Deutschen 
Staatsbahnwagenverbandes zurückzuführen ist. 

Auf 1000 Zugkilometer (ohne Neubaustrecken) kamen im Rechnungs¬ 
jahre 1912 : 40 801, im Rechnungsjahre 1911: 40068 Wagenachskilometer. 
Die Zugbelastung ist also um 733 Achskilometer = 1,83 % gestiegen. 


Leistungen der eigenen 
fremden Bahnen: 

Personenwagen. 

Gepäckwagen. 

Wagen auf 

19 11 

19 12 

. . Achskm : 

” ' i 

70 609 144 

20 070 470 

72 821 493 

17 799 084 

zusammen . Achskm 

90 679 614 

90 620 577 


4. Betriebsdienst. 

Betriebsstörungen mit vollständiger Unterbrechung des Verkehrs auf 
einzelnen Strecken sind nicht eingetreten. 

Der Fahrplan erfuhr wesentliche Verbesserungen, insbesondere wurde 
eine Reihe wichtiger Zugverbindungen neu eingerichtet. 

In der Zahl, der Betriebsweise und dem Verkehr der Triebwagen hat 
sich gegen das Vorjahr nichts geändert. 

Die größte Fahrgeschwindigkeit betrug auf vollspurigen Hauptbahnen: 
für Schnell- und Personenzüge 90 km, für Güterzüge 45 km, auf vollspurigen 
Nebenbahnen: für Personenzüge 40 km, für Güterzüge 30 km in der Stunde. 

Der Erhöhung der Betriebssicherheit wurde besondere Beachtung ge¬ 
schenkt. Unter anderem ist die Zahl der Planübergänge um weitere 
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20 Stück vermindert, die elektrische Streckenblockung auf weiteren 38 km 
Strecke durchgeführt und die Verstärkung des Oberbaues wesentlich ge¬ 
fördert worden. 

Über die Betriebsunfälle auf den Vollspurbahnen gibt folgende Gegen¬ 
überstellung Auskunft: \ r=^ T - - - 


Es betrug: 

die Zahl der Entgleisungen: 
auf freier Bahn . . 
in Stationen . . . 


zusammen 


die Zahl der Zusammenstöße: 
auf freier Bahn . . 
in Stationen . . . 


zusammen . . 

die Gesamtzahl der Entgleisungen und Zu 
sammenstöße: 

auf freier Bahn. 

in Stationen. 

zusammen . . 

die Zahl der sonstigen Unfälle: 

auf freier Bahn. 

in Stationen. 


zusammen 

die Zahl der Unfälle überhaupt: 

auf freier Bahn. 

in Stationen. 


zusammen . . . 

Es kamen mithin Betriebsunfälle auf: 

100 km durchschnittlicher Betriebslänge 
1 Million Lokomotivkilometer . . . 

1 Million Zugkilometer. 

1 Million Wagenachskilometer aller Art 


1903 

(erstes Jahr 
des letzten 
Jahrzehnts) 


1910 1911 191*2 


Personen sind verunglückt: 
Reisende: 

unverschuldet bei Zugunfällen usw. . 
infolge eigener Unvorsichtigkeit usw. 

zusammen . 


11 


13 

15 

10 

l 


1 

1 


8 


6 

17 

16 

' 9 


7 

18 

16 

2 


4 

5 

5 

18 


16 

28 

21 

1 20 

1 

20 

33 1 

1 i 

26 

31 


23 

; 29 

26 

55 


68 

63 

81 

1 86 


91 

92 

107 

33 


*27 

34 

31 

73 

, 

84 

I 91 

102 

4_i_. 

106 


111 

125 

1 

133 

1 

' 5,67 


5,53 

6,19 i 

6,59 

4,04 


3,36 

3,70 

3,78 

4,45 


3,63 

3,99 

4.09 

1 0,11 

1 


0,09 

0,10 i 

0,tu % 

j 191 ; 

1 

- 1 

1 9 1 S 

> 

getötet 

I i 

! getötet 


j oder 

! ver¬ 

1 oder 

ver¬ 

innerhalb 


| innerhalb 


24 Stundenj 

letzt 

j24 Stunden’ 

letzt 

gestorben | 


j gestorben i 


— 

13 1 


! 

2 

5 ; 

6 


5 

11 

5 

19 

i 

5 

13 
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19 11 

19 12 


getötet 


| getötet 



oder 


■ oder 



innerhalb 


innerhalb 

% er- 


24 Stunden 

letzt 

24 Stunden 

letzt 


gestorben 


gestorben 


Bahnbeamte und Bahnarbeiter im Dienst: 





bei Zugunfällen 

- 

13 

— 

5 

infolge eigener Unvorsichtigkeit .... 

18 

40 

23 

52 

zusammen . . . 

18 

63 

23 

57 

Post-, Steuer-, Telegraphen- und sonstige im 





Dienst befindliche Beamte: 





unverschuldet. 

! — 

5 

— 

5 

infolge eigener Unvorsichtigkeit .... 


— 

— 

— 

zusammen . . . 

- 

1 

5 

— 

5 

Sonstige Personen: 

1 

1 




durch falsche Handhabung der Wegeüber- ! 


i 

i 



gangsschranken usw. 

2 

i 

i ■ 

, 1 

4 

infolge eigener Unvorsichtigkeit beim Be¬ 

1 i 

i 

i 



treten der Bahn. 

i 

11 

10 

4 

6 

zusammen . . . 

13 

ii 

5 

10 

Gesamtzahl der beim Eisenbahnbetriebe ge- i 

• 

i 

i 



töteten und verletzten Personen .... 

36 

88 

33 , 

86 


124 


118 


Es kamen verunglückte Personen auf 

1 Million Zugkilometer .3,63 (1911: 3,os) 

1 „ Wagenachskilometer aller Art 0,09 (1911: O.io) 

Selbstmorde und Selbstmordversuche sind 15 gegen 13 im Vorjahre 
eingetreten. 

5. Verkehrsergebnisse. 

a) Personen- und Gepäckverkehr. 

«) Gesamtergebnisse. 

Im Personenverkehr hat sich die Einnahme ohne Nebenerträge von 
29 100 352 Jt im Jahre 1911 auf 30640045 Jt, also um 1539 693 JC = 
5.29 % erhöht. 
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Demgegenüber ist gestiegen: 


die Leistung der Personenwagen an Achskilometern 


von 299 170 685 | 

> also um 
auf 304 759 893 / 


5 589 208 - + 1,87 %; 


die Zahl der beförderten Personen einschließlich Militär 


von 

auf 


53 376 673 ^ 
55 486 683 | 


also um 


2 110 010 = + 3,95%; 


die Zahl der zurückgelegten Personenkilometer 


von 1 296 967 644 1 
auf 1 373 977 940 / 


also um 77 010 296 = + 5,94 %: 


die durchschnittliche Beförderungsstrecke bei einer Fahrt 


vpn 

auf 


24,80 km 1 
24,76 „ J 


also um 


0,46 km = + 1 «9%. 


Der Gepäckverkehr einschl. der Beförderung von Hunden ergab eine 
Einnahme (ohne Nebenerträge) von 1356214 Ji gegen 1314479 Ji im 
Jahre 1911, also mehr 41 785 JC — + 3,18 %. 

Die Nebenerträge aus dem Personen- und Gepäckverkehr (Lagergelder, 
Strafgelder, Bahnsteigkarten usw.) bezifferten sich auf 236039 Ji gegen 
222 558 Ji im Vorjahre, sie betrugen also mehr 13 481 JI — + 6,oe %. 

Im ganzen erzielte der Personen- und Gepäckverkehr eine Einnahme 
von 32 232 298 Ji gegen 30 637389 Ji im Jahre 1911, also mehr 1594909 

.Mark = 5, 21 %. 


Von der Gesamteinnahme brachten auf: 
der innere Verkehr 

21904 085 Ji = 67,ws % (1911: 20 885 545 M = 68,17 %), 
der Verkehr mit fremden Bahnen und der Durchgangsverkehi 
10 328 213 Ji = 32,04 % (1911: 9 751 844 Ji = 31,83 %). 

Die höchste Einnahme wies der Personen- und Gepäckverkehr mit 
3 560 967 t ft = 11,05 % des Gesamtergebnisses im Monat August 1912 auf, 
die niedrigste mit 2027 617 <M = 6,29 % im Monat Februar 1913. Im 
Monatsdurchschnitt wurden 2 686 025 Ji gegen 2 553 116 Ji im Jahre 1911 
eingenommen, im Tagesdurchschnitt 88 308 Ji gegen 83 709 < U im Vorjahre. 

Die Mehreinnahme ist der anhaltend günstigen Entwicklung der all¬ 
gemeinen wirtschaftlichen Verhältnisse zu danken. 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1914. 
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ß) Einzelergebnisse. 

Darstellung des Personenverkehrs nach Wagenklassen. 


j 

i 

Wage li¬ 
klasse 

t 

- 

Zahl der 

beförderten 

Personen 

l 

in 

überhaupt 

% 

. 

Zurückgelc 

Personei 

kilomet« 

i 

überhaupt 

’gte 

1 

1“ 

r 

“1 

in j 

% i 

E i n n a h in e 

. _ 

überhaupt in 

c 46 % 

Jede 

Person 

hat 

durch¬ 
schnitt¬ 
lich an 
Fahr¬ 
geld 
ent¬ 
richtet 

M 

Für 

jedes 

Per¬ 

sonen- 

kilo- 

meter 

sind 

durch- 

schnitt- 

Uch 

verein¬ 

nahmt 

worden 

4 

1 

1 . . . 

218569 

0,39 

23 448 583 

1,71 

1688 757 j 6,5i 

7,73 

7,20 

2 . . . i 

2 663 897 

4,80 

146 269 836 

10,64 

5 767 648 18,79 

2,16 

3,94 

3 . . . 

20 907 986 

37,68 

615 419 638 

44,79 

13 612 677 44,43 

0,65 ; 

2,21 

4 . . . 

30131463 

54,Ji 

514542083 

37,45 ; 

8 838 085 28,85 

0,29 

1,72 

Militär . . 

1664 778 

2^2 

74297 800 

5,41 

742 978 ' 2,42 

0,47 

1,00 

zusammen 

55 486 683 

— 

1373977 940 

i 

30 640 045 ' — 

0,55 

2,23 

im Vorjahr 

53 376673 

— 

1296 967 644 

i 

29100352] — i 

0,55 

2,24 


Gegen das Rechnungsjahr 1911: 


j 

W agciiklass« 

i ! 

1 

i| 

Beförderte 

Personen 

% ' 

J Personen- 

k i 1 0 m ctcr 

! % ; 

! 

j Einnahme 

°/o 

1 .: 

+ 0,41 

i , ! 

+ 0,10 

1 

■)• 0,56 

2. 

+ 0,75 

+ 1,19 

+ 2,62 

3 . 

+ 5,52 \ 

+ *>» 

1 + 7,15 

4 . ' 

+ 3,12 

+ 4,88 

+ 4,31 

Militär. 

"4“ 5,66 

1 

| “f“ 5,53 

1 

1 -j“ 5,53 


Personenverkehr auf die Betriebslänge und Wagen¬ 
leistungen bezogen. 

Auf 1 km der mittleren Jahresbetriebslänge für den Personenverkehr 
kamen: 


Einnahme . 

14 958 M, gegen 1911 

mit 

14 207 M mehr 5,29 °/ t 

Beförderte Personen 

27 088 „ , 

„ 1911 

D 

26 058 „ 

3,95 

Personenkilometer . 

. 670 773 „ . 

1911 

D 

663 177 „ 

* 5,94 ,, 
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Auf 1000 Achskilometer der Personenwagen trafen: 

101 Ji Einnahme gegen 97 im Jahre 1911, also mehr 4 ,12 %, 

182 beförderte Personen gegen 178 im Jahre 1911, also mehr 2,23 %, 

4508 Personenkilometer gegen 4335 im Jahre 1911, also mehr 3,w> %. 

Darstellung des Personenverkehrs nach Fahrkarten¬ 
gattungen. 


Beförderte Personen- 

, ., ! Einnahme 

Personen kilometer 


F a h r k a r 1 e n gattu ng 

überhaupt 

in% 

des 
Ge- 
samt- 
ver- 
kehrs * 

überhaupt 

iu % 
des 
Ge¬ 
samt- . 

ver¬ 

kehr» 

1 


•n % 

der 

Ge- 

samt- 

ein- 

nahme 

Verkehr auf Fahrkarte« nach 


• 





dem Normaltarif . 1912 

31 660901 

67,0« ; 

870488821 

63,:* 

26 279 467 

82,50 

1911 

31 298 361 

58,68 ! 

833 142 429 

64,84 

24060 744 

82,.* 

g»*fc r «*n 1911 

+ M«% 

. 

+ 4,48% 

• 

+ 5,07% 

• 

< iesellsehaftsfahrten.1912 

235 110 

0 ,« 

16 587 048 

1,21 1 

340 229 

1,11 

1911 

202 546 

0,38 

15 943 577 

1,23 | 

328298 

1,13 

gegen 1911 

+ 16,08% 

| 

* 

+ 4,04% 

1 

+ 3,64% 

• 

Zeitkarten . 1912 

6956 640 

1 

12,54 j 

197 888869 

14,40 

1 1 

1 171 422 

3,82 

1911 

6 385 260 

11,96 

176 096 809 

13,58 

1060173 

3,61 

gegen 1911 

+ 8,95% 

' 

+ 12 , 88 % 

j 

+ 11,55% 


Schülerkarten . 1912 j 

1716 460 

i 

| 3,09 

25 705 915 

1*87 | 

149090 

0,49 

1911 

1 704 768 

3,1!) j 

24669709 

1,90 

143 453 i 

0,49 

gegen 1911 

-f 0,69 % 


; + 4,*o% 

! 

+ 3,98% 1 

• 

Arbeitermonats- und Wochen¬ 


1 

1 


1 



karten .1912 

! 11 401 900 

20,55 

108 249833 

7,88 

813 668 

2,66 

1911 

! 10546879 

19,76 ; 

100436633 

7,74 

754 700 

2,59 

gegen 1911 

! + 8 , 11 °•/«, 


1 + 7,78 % 

j 

i i 

: • 1 

! 

+ 7,81% 1 

i 

Arbeiterrückfahrkarten . . . 1912 

' 323 310 

j 0,58 

10173 900 

0,74 

! 101739 

0^3 

1911 

280988 

0,53 j 

j 9 064 200 

0,70 1 

90642 

0,31 

. 

gegen 1911 1 

+ 15,06% 

i . 

+ 12,84% 

1 

• 1 

+ 12,24% 

• 

li 

Sonntagskarten. . 1912 

1 512 178 

j 

1 2,73 

j 45 157 229 

3,29 j 

788 375 

2,57 

1911 

1 360 800 

! 2,55 

41 864 943 

3,28 ' 

730 713 

i 2,51 

gegen 1911 

+ 11,12% 

i 

+ 7,96% 

: 

I 

j + 7,89% 

i • 

FericiHonderaigkarten . . . 1912 

17 884 

! 0,08 

2 379949 

0,17 

58207 

1 0,19 

i 

1911 

15148 

! 0,03 

1 2022607 

0,16 

49528 

0,17 

gegen 1911 

; + 18,06% 

j 

1 +17,67% 

i! 

+ 17,52% 

• 


54* 
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F a h r k a r t e n s t (* u e r. 

Die erhobene Fahrkartonsteuer betrug: 

885 369 t K gegen 852 9*3 Jf im Vorjahr, also mehr 3.so %. 

Auf die 1. Klasse kamen 22.w % (1911: 24,59 %), auf die 2. Klasse 
31.«8 % (1911: 31.72 %), auf die 3. Klasse 44.i« % (1911: 42,54 %), auf 
Fahrscheinhefte l.oi % (1911; l,i« °„) und SonderzUge 0,n % (1911: 0,05 %). 


b) (Güterverkehr. 

a) Gesamtergebnisse. 

Im Güterverkehr ist eine Kinnahme (einselil. Nebenerträge) von 
110098 130 aufgekommen, die das Krgebnis des Vorjahrs von 101366 612 
Mark um 8 731518 vH, d. i. um S.ei % übersteigt. Demgegenüber er¬ 
höhten sich: 


die Befürderungsmenge 
von 42 351 555 t | 
auf 40 727 335 „ | 
die Tonnenkilometer 
von 3 029 774 045 | 
auf 3 251 515 595 ( 


also um 


also um 


1 375 7KO t 


221 741 550 


10,33 


•,39'Vo, 


die Achskilometer der Güterwagen ohne die Leistungen auf Neu¬ 
baustrecken und ohne die Leistungen der als Frachtgut beförder¬ 
ten Wagen auf eigenen Rädern 
von 862 060 785 I 

»uf ft'JÜ 154 201 | #UW74W ~ + •■ m °* 


Die durchschnittliche Beförderungsstrecke einer Tonne ist von 71.54 
auf 69,58 km, also um l,oe km = 2,74 % gesunken. 

Die Mehreinnahme gegenüber dem Vorjahr ist der günstigen ■wirt¬ 
schaftlichen Lage, insbesondere der regen Tätigkeit im Kohlenbergbau 
sowie in der Eisen- und Stahlindustrie zu danken. 

Die höchste Einnahme mit 10 224 359 <M wies der Güterverkehr im 
Monat Oktober 1912 auf. die niedrigste mit 8 491 733 Jt im Monat Juni 1912. 


ß) Einzelergebnisse. 


E i n n a h in c 


T a r i f k I a s s e n 

Beförderte 

Tonnen 

i 

1 .—e—Ö- , 

Tonnen¬ 

kilometer 

• 

im ganzen 
j J6 

in °/o der 
Gesamt- 
I einoahme 

Expreßgut. 

1 

26 667 j 

899903 

! 595 237 

0,54 

Eilgut. 

1S3 247 

18 776 643 

‘2 426 652 

2,vo 
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T a r i f k 1 a .s s e n 

| 

1 Beförderte 

; 

Tonnen 

j 

jZurückgelegte 

Tonnen¬ 

kilometer 

Einnahme 

im ganzen i ^ % der 

1 Gesamt- 
ein nah me 

Stückgut: 



| 


a) zu gewöhnt. Frachtsätzen 

670239 

41 973 706 

5 677 955 

5,ib 

b) „ ermäßigt. 

213 583 

| 

14 761540 

1464592 

1 

1,33 

Wagenladungen: 


| 



Spezialtarif III. 

8 515 241 

581 284 513 

17 318 305 

15,73 

Ausnahmetarif für Roheisen. 





Eisenerze, Steine, Roh¬ 


! 



stoffe . 

13 829687 j 

j 760 691 646 

20929047 

l9,oi 

Steinkohlen und Koks • • • 

16 396 142 

! 1333 164 287 

34 736 009 i 

i 

31,35 

sonstige Wagenladungen . . ! 

5621 339 

j 

423887 534 

| 22 890869 ! 

20,79 

Fahrzeuge, Tiere, Leichen . . 

119 330 j 

7 987 932 

846 337 

0,77 

Militärgut einschließlich Pferde I 

94198 ! 

6 741548 

j 415 440 

0,3' 

Dienstgilt. 

1057 662 j 

61 346 344 

187 570 j 

0,17 

Postgut. 

_ 

— 

i 36360 

0,C3 

Nebenort rüge.: 

i 

— 

| 2578 757 

2,3* 

zusammen . . . . 

46 727 335 

3 251 515 595 ' 

1 110098 130 

100 ,oo 

im Jahre 11)11 . . 

42 351 555 

3 029 774 045 | 

I 1 

101 366 612 

1 

100 ,co 


An der Verkehrszunahme gegen 1911 waren hauptsächlich beteiligt: 



T a r i f k 1 a s s e n 

f 

1 Einnahme 

1 

1 

tkm 



i 

i 


J6 

| ° /o 

il 


°/o 

Expreßgut 


1 

+ 

18 725 

' 3,93 

i + 

21091 ^ 

2,*o 

Eilgut . . 


+ 

148 108 

6,50 | 

+ 

332 418 

l,So 

Stückgut : a 

) zu gewöhiü. Frachtsätzen . , 

+ 

162619 

2,95 j 

4- 

823013 

2y,<> 

h 

») r ermäßigten „ 

+ 

181 248 

1 14,19 ; 

+ 

1 341958 

10,o») 

Allgemeine 

Wagenladungsklasse A 1 . . 

+ 

66529 

, 3,33 

+ 

493 047 

2,ou 

Spezialtarif 

A*. 

+ 

103 444 

6,13 

; 4- 

1758 681 

6,:o 


I. 

+ 

409 943 

9,79 

+ 

6 386 765 

8,co 

.. 

11. 

4-1 138450 

17,04 

+ 17560701 

11,CK) 

1 

111 (abgef. n. Spezialtarif 11) 1 

4- 

166 195 

15,48 

4- 

2462 973 

ll.e- 

III (10000 kir). 

-fl 636 792 

11,33 

i 4* 55056913 

10,99 

Roheisen. Eisenerze.Steine und Kohstntte 

+1 410290 

7,23 

‘ 4- 

5 436 768 

' V - 

Steinkohlen 

und Koks . 

43 449 833 

11,03 

4-126 680769 

10,50 

Holz (Ausn; 

ihiuctanf). 

+ 

236 590 

13,10 

; 4- 

612435 

1,4- 

Tiere . . . 


+ 

74 095 

| 10,91 

! 4- 

461 904 

6,71 

Militärgnt 


+ 

92 264 

28,53 

4- 

1016 872 

17,76 
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An Einnahmen kamen: 


19 11 


auf 1 Tonne . M | 

„ 1 Tonnenkm. ff j 

„ 1000 Achakm der Güterwagen 

beladen. M \ 

beladen und leer.' 

„ l km der mittleren Betriebslänge 
für den Güterverkehr.„ 


2,89 


3,35 


172 

118 

48 701 


19 12 


2,86 

3,89 

174 

119 


52 877 


Die Zahl der Tonnenkilometer auf 1 km der durchschnittlichen Be¬ 
triebslänge belief sich auf 1561 622 gegen 1455 649 im Vorjahre, die der 
Tonnen auf 22 442 gegen 20 348 im Vorjahre. 

Auf 1000 Güterwagenachskilometer (beladen und leer) kamen 51 t 
und 3522 tkm gegen 50 t und 3565 tkm im Vorjahre, auf 1000 Achskilometer 
(beladen) 74 t und 5133 tkm gegen 73 t und 5222 tkm im Vorjahre. 

Von den gegen Frachtberechnung beförderten Gütern 


. s 

kamen auf * 

1 

19 11 ! 

Ton 

19 12 

n e n 

! gegen 
i 1911 

| % 

i 1 

den Binnenverkehr . 

die Verbands verkehre mit: 

den übrigen deutschen Bahnen und 

8 395 094 ' 

9 420788 

| +12,22 

1 

der Prinz-Heinrich-Bahn .... • 

21338 671 

22580 787 

+ 5,82 

Belgien und Holland . 

3 224573 

3 238 885 

1 + 0,44 

Frankreich .. 

1 160057 

1363971 

! -f- 17,-8 

Schweiz und Italien . 

817157 

970100 

j +18,72 

die Durchgangsverkehre . 

6 838 235 

8 518841 

I +24,58 

zusammen ... 

1! 

41 773 787 j 

i 

46093 372 

! + 10,34 

Die Einnahme betrug in den 3 Haupt¬ 
gruppen des Güterverkehrs 

i, 1 

19 11 1 

i 

H 

19 12 ' 

gegen 

1911 

% 

K 

Binnenverkehr .ii 

22886391 

24 368 309 

lj + 6,43 

Yerbandsverkehre . „ !■ 

67 234094 

61 429206 

’ “f" i 

Durchgangsverkehre . „ 

21246 127 

24 310616 

+ 14 , 4 -’ 

zusammen .... t H>\ 

101 366 612 

110098130 

-f" 8,61 
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Ihrer Bedeutung entsprechend ordnen sich die wichtigsten Güter¬ 
stationen wie folgt: 


Nach den Gewichtsmengen 

Nach dem Frachtaufkommen 

1. Diedenhofen .... 

4 135 917 t 

1. Diedenhofen . . 

. 15 715 757 M 

2. Algringen. 

3 638 269 „ 

2 . Deutschoth . . . 

. 8069949 „ 

3. Deutschoth .... 

2560 277 , 

3. Noveant. * . . . 

. 7 967309 „ 

4. Hayingen. 

2 347 901 „ 

4. Hayingen .... 

. 6 751705 „ 

5. Hagendingen . . . 

1744 171 * 

5. Basel. 

. 6031680 * 

6. Kochern. 

1697 397 ,, 

6. Esch (Alzette;. . 

. 5 995 929 „ 

7. Esch (Alzette) . . . 

1 667 416 „ 

7. Straßburg Hbf'. . 

. 5857 754 „ 

8. Düdelingen Werk . 

1 570 638 „ 

8. Ha gendingen . . 

. 5 790022 „ 

9. Fentsch. 

1 467 801 „ 

9. Altmünsterol . . 

. 5 379550 „ 

10. Uckingen. 

1442 955 .. 

10. Algringen .... 

. 5 152 599 n 

11. Öttingen-Rümelingen 

1435 497 „ 

11. Rombach .... 

. 4 470 125 „ 

12. Nov6ant. 

1 334 024 „ 

12. Mülhausen-Nord 

. 4 245 405 „ 


6. Beamte und Arbeiter. 


a) Kopfzahl des 

: Personals. 


|; 

1 

Im Jahresdurchschnitt betrug die Zahl der 

1 

| 

D i e n s t z w e i ’g 

etat- 

nichtetat- 


sämtlichen 

! 

mäßigen 

mäßigen 

Arbeiter 

Beamten und 


Beamten 

Beamten 1 

i 


Arbeiter 

m Verwaltungsdienst . 1911 

845,09 > 

219,34 

144,82 

1209,35 

1912 : 

886,34 

179,75 

127,07 

1193,06 

im Bahnunterhaltungs- 



i- 


u. Bahnbewachungs- 



i 

1 


dienst.1911 ! 

; 1 843,43 

123,08 

6 399, $5 | 

8 366,35 

1912 ! 

| 1 788,71 

116,66 

6 302,15 

8207,52 

im Bahnhofs-, Abferti- 

1 




gungs- und Zugbe- 

1 


i 


gleitungsdienst- ... 1911 1 

I 6 867,34 

1 313,09 

5 270,95 | 

13 451,38 

1912 1 

6 914,25 

l 146,49 

5 828,35 | 

13 889,09 

im Zugförderung*- und j 

! 




Werkstättendienst . 1911 i 

2 072,25 

639,00 

6000,89 

8711,64 

1912 

i 2 196)83 ! 

i . - ■ 

640,58 

6060,*o 

8 818,31 

i 

im ganzen. 1911 j 

11628,10 

2 294,51 

17 816,oi 

31 738,63 

1912 

11 786,03 

1 983,48 ; 

18 338,47 

32 107,98 
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b) Besoldung der Beamten. 


Besoldungsaufwand für die 


'! 


Dienstz weig 

1 

etatmäßigen 
Beamten im Jahre 

1911 1 1912 

nichtetatmäßigen 

Beamten im Jahre’ 

_ 

1911 1912 

im Verwaltungsdienst .... 

M 1 

3 461 501 

3 495 952 | 

401 430 

367 409 

im Bahnunterhaltungs- und 
Bahnbewachungsdienst. . 

n 

3 061 373 

2 980294 | 

164 571 

155 473 

im Bahnhofs-, Abfertigungs¬ 
und Zugbegleitungsdienst 

TI 

14 827 225 

14 860068 j 

1 724 189 

1 538 670 

im Zugforderungs- und Werk¬ 
stättendienst . 

r> 

4 744 366 

l 

5 030 672 j 

824 714 

[ 701 407 

im ganzen . 

dt |i 

26094465 

26 366 981 | 

3114 904 

2 762 959 


c) Löhnung der Arbeiter. 

Zur Löhnung der Arbeiter wurden insgesamt 23 305 593 Jl gegen 
21332 427 Jl im Jahre 1911 verausgabt. Davon kamen 188135 <M auf 
den Verwaltungsdienst, 6111130 Jl auf den Bahnunterhaltungs- und 
Bahnbewachungsdienst, 7 753161 Jl auf den Bahnhofs-, Abfertigungs- und 
Zugbegleitungsdienst, 9 253167.0# auf den Zugförderungs- und Werkstätten- 
dienst. 

Der durchschnittliche Tagesverdienst der vollkräftigen Arbeiter 
betrug: 3,65 Jl (1911: 3,«) bei den Gehilfen, 3,59 Jl (1911: 3,32) bei den 
Hilfskräften des unteren Dienstes, 3,86 Jl (1911: 3,62) bei den Betriebs¬ 
arbeitern, 3,37 M , (1911: 3,2 o ) bei den Bahnunterhaltungsarbeitem, 5, 21 Jl 
(1911: 4,95) bei den Werkstättenarbeitem, 3,97 Jl (1911: 3, so) bei der Ge¬ 
samtheit der vollkräftigen Arbeiter. 

Im letzten Monat des Rechnungsjahres (März 1912) hatten 9 ,12 % der 
vollkräftigen Arbeiter einen Tagesverdienst von 2,70—3 ,00 Jl, 25,77 % von 
3,05—3,50 Jl, 24,83 % von 3 , 55 — 4,00 Jl, 13,31 % von 4,05—4,50 Jl, 8,53 % von 
4,55 —5,oo Jl, 7,35 % • von 5, 05 —5, so Jl, 5,36 % von 5,55 — 6,00 Jl, 3,35 % von 
6 , 05 — 6,50 Jl, 2,38 % von mehr als 6,50 Jl. Im tarifmäßigen oder wirklichen 
Durchschnittslohn und darüber haben 65,73 % (1911: 60,67 %) der voll¬ 
kräftigen Arbeiter gestanden. 

d) Persönliche Ausgaben überhaupt. 

Der Gesamtbetrag der persönlichen Ausgaben einschl. der Neben¬ 
bezüge des Personals mit 4 014 181 Jl bezifferte sich auf 56 449 714 Jl gegen 
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54 258 398 Jt im Jahre 1911. Davon kamen auf den Verwaltungsdienst 
4 356 092 Jl, auf den B&hnunterhaltungs- und Bahnbewaehungsdienst 
9 443 416 M, auf den Bahnhofs-, Abfertigungs- und Zugbegleitungsdienst 
26 031 020 M, auf den Zugförderungs- und Werkstättendienst 16 619 186 Jl. 

e) Dienstliche Inanspruchnahme des Personals. 

Von den gewerblichen Arbeitern arbeiteten regelmäßig täglich mit 
einer Unterbrechung von D4 bis 2 Stunden um die Mittagszeit: 

a) die Arbeiter der Haupt- und Nebenwerkstätten und der Telegraphen¬ 
werkstätte 9 Stunden; 

b) die Arbeiter der Betriebswerkstätten — bei Einrechnung der 
Vor- und Nachmittagspause von je X A Stunde — 10 Stunden; 

c) die Arbeiter der Bahnmeisterwerkstätten 10 Stunden. 

Von den einzelnen Dienstschichten eines Tages der übrigen Be¬ 
diensteten der Verwaltung (Beamte und Arbeiter) hatten nach Abzug der 
planmäßigen Dienstpausen von mindestens % Stunde bei Zugrundelegung 
des Standes vom 1. Oktober 1913: 5,44 % (Vorjahr —) eine planmäßige 
Dauer von nicht mehr als 7 Stunden, 13,17 % (15,54) von mehr als 7—8 
Stunden, 11,57 % (10,57) von mehr als 8—9 Stunden, 35,37 % (39, 35 ) von 
mehr als 9—10 Stunden, 22,85 % (22,88) von mehr als 10—11 Stunden, 
9,79 % (9,58) von mehr als 11—12 Stunden, 1,42 % (1,32) von mehr als 12 bis 
13 Stunden, 0,38 % (0,oo) von mehr als 13—14 Stunden und 0,ni % (0,io) 
von mehr als 14—15 Stunden. 


7. Wohlfahrtseinrichtungen für das Personal. 

Wohnungen für Beamte und Arbeiter. 

Am Schluß des Jahres waren insgesamt 3075 bahneigene und 20 ge¬ 
mietete, zusammen 3095 Wohnungen vorhanden. Davon waren 2033 an 
Beamte der Eisenbahnverwaltung und 27 an Beamte der Post- und Zoll¬ 
verwaltung, zusammen 2060 als Dienstwohnungen, 1035 als Mietwohnungen 
vergeben. Von den Dienstwohnungen entfielen 45 auf höhere, 610 auf 
mittlere und 1378 auf untere Beamte. Gegenüber dem Vorjahr hat die Ge¬ 
samtzahl der Wohnungen um 58 zugenommen, wovon 8 Dienstwohnungen 
und 50 Mietwohnungen waren. Der Wert der bahneigenen Wohnungen be¬ 
trug 22150 594 eff, wovon 17 666 754 Jl auf Dienstwohnungen und 
4 183 840 Jl auf Mietwohnungen treffen. 

Außer diesen Wohnungen waren noch 12 Arbeiterwohngebäude in 
Bischheim, Diedenhofen, Montigny und Riedisheim vorhanden, die aus 
Mitteln der Arbeiterpensionskasse der Reichseisenbahnen erbaut wurden. 
Ihre Herstellungskosten beziffern sich auf 682121 M. 

Die in etatmäßigen Stellen befindlichen Inhaber von Dienstwohnungen 
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erhalten keinen Wohnungsgeldzuschuß. Nur den Beamten, die bereits vor 
Verkündung des Besoldungsgesetzes vom 15. Juli 1909 eine Dienstwohnung 
inne hatten, wird bis zum 31. März 1917 ein Teil des Wohnungsgeld¬ 
zuschusses gezahlt 

Die Mietpreise für die aus besonderen Mitteln des Reichs beschafften 
Mietwohnungen waren so festgesetzt, daß eine angemessene Verzinsung der 
Herstellungskosten erzielt wurde; für alle sonstigen Mietwohnungen ent¬ 
sprach die Miete in der Regel den ortsüblichen Preisen. 

Bahnärztlicher Dienst. 

Dem größten Teil der im Bureau- und äußeren Dienst beschäftigten 
mittleren und unteren Beamten und deren Angehörigen wurde unentgeltliche 
ärztliche Behandlung gewährt. Die Zahl der Bahnärzte betrug im Berichts¬ 
jahr 132. ihre Bezüge beliefen sich auf 143 562 < #’. 


Badeanstalten. 

Badeanstalten bestanden auf den größeren Bahnhöfen und in den 
Werkstätten 71 mit 41 Wannenbad-, 50 Brausebad- sowie 258 Wannen- und 
Brausebadeinrichtungen, im ganzen mit 349 Badeeinrichtungen. Die un¬ 
entgeltliche Benutzung der Badeeinrichtungen war den im äußeren 
Bahnhofs-, Fahr-, Bahnbewachungs-, Bahnunterhaltungs- und Magazin¬ 
dienst, auf den Güterböden, in den Werkstätten und als Bureaudiener oder 
Aktenhefter beschäftigten Beamten und Arbeitern gestattet, die im Hinblick 
auf ihren Dienst der körperlichen Reinigung und Erfrischung im beson¬ 
deren Maße bedurften, ferner den Bediensteten, denen der Gebrauch der 
Bäder vom Bahn- oder Kassenarzt zur Wiederherstellung ihrer Gesundheit 
verordnet worden war. Die übrigen Bediensteten und die Angehörigen der 
Beamten und Arbeiter hatten eine Vergütung von 15 Pf. für das Wannen- 
und 10 Pf. für das Brausebad zu entrichten, während pensionierte Bedienstete 
und sonstige zur Benutzung zugelassene Personen 40 und 20 Pf. für ein 
Bad zu bezahlen hatten. 

Fürsorge für die Bediensteten während der Dienst- 

und Arbeitspausen. 

Durch Errichtung zweckmäßiger Über nach tungs- und Aufenthalts¬ 
räume in der Nähe der Dienst- und Arbeitsstätten, durch Schaffung mannig¬ 
facher Gelegenheit zur Erwärmung und Bereitung von Speisen, sowie durch 
Einrichtung billiger Kantinen war namentlich für diejenigen Bediensteten 
gesorgt, die genötigt sind, die Dienst- und Arbeitspausen außerhalb ihrer 
Häuslichkeit zu verbringen. In den Haupt- und Nebenwerkstätten wurden 
die Speisen auf Kosten der Verwaltung durch eigens hierfür bestellte 
Arbeiter erwärmt oder zubereitet, so daß die Arbeiter sofort nach Arbeits- 
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schluß ihre Mahlzeiten einnehmen konnten. Den auf dienstliche Anordnung 
vorübergehend außerhalb ihres Stationsorts beschäftigt gewesenen Beamten 
und Arbeitern wurde ihr Mittagessen auf Wunsch frachtfrei auf der Eisen¬ 
bahn zugeführt. Auch waren die Bahnhofswirte vertraglich verpflichtet, 
dem Personal auf Verlangen ein einfaches Mittagessen gegen einen von der 
Verwaltung festzusetzenden Preis zu verabfolgen, der % der tarifmäßigen 
Sätze nicht übersteigen durftet 


Abgabe alkoholfreier Getränke usw. 

Um den im Dienst befindlichen Beamten und Arbeitern gesunde, 
warme oder erfrischende Getränke zu möglichst billigen Preisen zu ver¬ 
schaffen und zugleich die Durchführung des für alle Bediensteten be¬ 
stehenden Verbots des Genusses alkoholischer Getränke während des 
Dienstes zu erleichtern, waren Kaffee-, Milch- und Mineralwasser-Ausgaben 
eingerichtet. 

Der Kaffee wurde in Mengen von 4 /io 1 , die Milch in solchen von 
V» 1, das Selterswasser und die Brauselimonade in Flaschen von */• 1 ver¬ 
kauft. Der Preis einer Portion Kaffee oder Milch oder einer Flasche 
Selterswasser betrug 2 Pf., der einer Flasche Brauselimonade (Himbeer 
oder Zitrone) 6 Pf. Außerdem wurde zu dem Kaffee Zucker zum Preise 
von 2 Pf. für eine Portion zu 6 Stück verabfolgt. 

Am Ende des Berichtsjahres waren 6 Hauptausgaben, 35 Unteraus¬ 
gaben und 165 Zweigstellen für diesen Zweck vorhanden. Im ganzen 
wurden im Berichtsjahre: 1751 640 Portionen Kaffee, 1481610 Portionen 
Milch, 1166 765 Portionen Zucker,, 439 615 Flaschen Selterswasser und 
847 230 Flaschen Limonade, im Gesamtwert von 147 626 dt abgegeben. 

Außerdem wurde dem Personal des Fahrdienstes sowie den Werk¬ 
stätten- und Streckenarbeitern zur Verbesserung des Trinkwassers in der 
heißen Jahreszeit unentgeltlich Wermut geliefert. Der Verbrauch betrug 
im Berichtsjahre 2260 1. 

Unfallversicherung. 

Im Kalenderjahr 1912 waren durchschnittlich 16 063 Bedienstete und 
Arbeiter gegen Unfall versichert. Im ganzen betrug die Zahl der Ver¬ 
unglückten, an die oder deren Hinterbliebene Zahlungen geleistet wurden, 
einschl. der aus den Vorjahren übernommenen Fälle, 316 Getötete und 
1898 Verletzte, zusammen 2214. Im Berichtsjahre sind 35 Getötete und 
155 Verletzte zugegangen, 12 Getötete und 81 Verletzte abgegangen. Die 
Gesamtausgabe bezifferte sich auf 818 683 dt, wovon 116499 M Umlage¬ 
beiträge zur Luxemburgischen Unfallversicherungsgenossenschaft, 558533 
Mark Renten an Verletzte, 56 674 dt Renten an Witwen, 55139 dl Renten 
an Kinder und 31 838 dl sonstige Kosten waren. 
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Auf je 1000 versicherte Personen kamen im Jahre 1912: 11,83 entschä¬ 
digungspflichtige Unfälle gegen 10,24 im Vorjahre. 

Von den 190 neuen Unfällen verursachten: 

19 eine • nur vorübergehende Erwerbsunfähigkeit. 

115 eine dauernde teilweise Erwerbsunfähigkeit, 

21 eine dauernde völlige Erwerbsunfähigkeit, 

35 den Tod. 

An durchschnittlichen Jahresrenten ergaben sich nach der Gesamt¬ 
zahl der Verletzten und der Hinterbliebenen Getöteter, sowie nach dein 
Gesamtbeträge der Ausgabe an Renten: 


für die 

Verletzten. . 

. 283 M 

gegen 

292 M 

im 

Vorjahre, 


H 

Witwen . . . 

• 209 „ 

11 

223 „ 

ii 

11 1 

11 

11 

Waisen . . . 

. 189 „ 

11 

180 „ 

ii 

11 1 

11 

V 

Aszendenten 

195 „ 

11 

199 „ 

ii 

11 


Es wurden 57 Berufungen an das Schiedsgericht in Straßburg erhoben, 
wovon 50 als unbegründet zurückgewiesen, 3 als begründet anerkannt und 
4 in das Jahr 1913 übernommen wurden. 4 an das Reichsversicherungsamt 
eingelegte Rekurse wurden sämtlich als unbegründet zurückgewiesen. 

Arbeiterkrankenkassen. 

Änderungen in der Organisation und Verwaltung der Krankenkassen 
sind im Berichtsjahre nicht eingetreten. 


Ergebnisse der Krankenfürsorge 
im Kalenderjahr 1912 


Krankenkasse der 


Reich s- 
cisciihahnen 


Wilhelm- 

Luxemburg- 

Bahnen 


Zahl der Mitglieder und Erkrankungen: 


Durchschnittliche Anzahl der Mitglieder . 

Davon: 

' 10 859 

| 

1 

2 090 

a) weibliche Mitglieder. 

b) nicht versicherungspflichtige Mit- 

474 

j: 

13 

glieder. 

Anzahl der Sterbefälle unter den Kassen- 

! 314 

1 

mitgliedern überhaupt. 

105 

14 

auf je 100 Mitglieder. 

Sterbefälle unter den Familienangehörigen, 
für welche Sterbegeld gewährt wurde, 

0,02 

0,G7 

überhaupt . .. 

325 

44 

auf je 100 Mitglieder. 

1.03 

2,11 
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Ergebnisse der Krankenfürsorge 
im Kalenderjahr 1912 


| Krankenkasse der 


Keichs- 

eisenbahnen 

Wilhelm- 

Luxemburg- 

Bahnen 

Anzahl der Erkrankungsfälle, wofür' 
Krankengeld und Verpflegungskosten ; 



gezahlt wurden, 




überhaupt. 

• • 

6 626 

917 

auf je 100 Mitglieder . .. 

Anzahl der Krankheitstage, wofür Kranken¬ 
geld und Verpflegungskosten gezahlt 

39,30 

43,«3 

wurden, 




überhaupt. 

. • 1 

172 878 

19 597 

auf je 1 Mitglied. 

1 

10,25 

9,38 

„ „ 1 Erkrankungsfall. 

• • : 

26,09 

21,37 

Finanzielle Lage. 

Einnahmen der Kassen. 

M 

836 694 

94 776 

Ausgaben der Kassen: 

für ärztliche Behandlung. 

n 

177 585 

25 951 

„ Arznei und Heilmittel .... 

V 

52 526 

14 453 

an Krankengeld. 

11 

415 314 

44 623 

„ Wüchnerinnenunterstützung . . 

11 

391 

— 

„ Sterbegeld. 

11 

24 310 

3 030 

„ Kur- und Verpflegungskosten . 

1 

n ■ 

40 327 

2 212 

., Verwaltungskosten usw. 

n 

25 714 

2 895 

zusammen . . . 

n ^ 

736 167 

93 164 

Auf je 1 Mitglied kamen: 

1 



Einnahme. 

ri i 

49,(53 

45,35 

Ausgabe . 

11 

43,(57 

44,58 

Vermögensstand am Ende des Jahres 

1911. 

11 

764 250 

147 437 

1912. 

11 

864 777 

149 049 


Arbeiterpensionskassen. 

Es bestehen 2 Arbeiterpensionskassen: die Pensionskasse der Reielis- 
eisenbahnen und die Pensionskasse der Wilhelm-Luxemburg-Eisenbahnen. 

Änderungen in der Organisation und Verwaltung der Pensionskassen 
sind im Berichtsjahre nicht eingetreten. 
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M 

i Pensionakassp der 


Ergebnisse im Kalenderjahr 1912 

Heiehseisenhahnen ! 

Wilhelm- 

Luxemburg- 

Eisenbahnen 


Abteil. A 

Abteil. B j 

Zahl der Mitglieder: 

bei Beginn des Jahres. 

16 994 

1 1 

15022 

1 693 

am Schluß des Jahres. 

18098 

16 911 

1691 

darunter weibliche. 

707 

557 1 

— 

Hinnahmen der Kassen. 

508 251 

1285605 

164 096 

Ausgaben der Kassen: 

Alters-, Invaliden-, Kranken- und Zu- 

satzrenten. 

172 177 

I 

! 

245 861 ' — 

Pensionen . „ 

— 

1 1*22 

42 646 

Witwenzusatzrenten. 

— 

138 934 

— 

Witwengeld. 

— 

— 

12 526 

Abfindungen. 1 

— 

5 422 

690 

Waisenzusatzrenten. „ 

_ 

34 811 

— 

Waisengeld. „ , 

— ' 

— i 

2 975 

Sterbegeld. | 

- — j 

12029 i 

1 870 

Krankenfürsorge. 1 

79 232 

— 

— 

Zurückgezahlte Beiträge. 

755 

30242 

4 986 

Verwaltungskosten. „ | 

27 278 ; 

1494 

— 

Sonstige Ausgaben. „ 

9119 | 

5 445 , 

1 211 

zusammen . . 

i 

2H8 561 ! 

475 360 i 

66 904 

Von den Beiträgen zu den Kassen trug 

die Eisenbahnverwaltung. m 

184 547 

554 740 ( 

59 432 

('berschuß des Jahres 1912. , 

219 690 | 

810 245 | 

97 192 

Vermögensstand am Schluß des Jahres 1912 „ | 

3 072696 ' 

8 496 347 1 

1621060 

rherschuß auf je 1 Mitglied. ,, 

12,14 

50,92 | 

57,48 

Vermögen auf je 1 Mitglied. 1 

169,78 i 

533,9» ! 

958,63 


Die Zahl der Renten-, Pensionen-, Witwengeld- und Waisengeld¬ 
empfänger betrug am Schlüsse des Jahres 

bei der Pensionskasse der Reichseisenbahnen. 3 843, 

,, „ „ „ Wilhelm-Luxemburg-Eisenbahnen 288. 

Tuberkulosefürsorge. 

Um den Gefahren der Tuberkulose namentlich in den wirtschaftlich 
schwächeren Kreisen der Bediensteten und ihrer Familien wirksam ent¬ 
gegenzutreten. sucht die Reichseisenbahnverwaltung der Erkrankung an 
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Tuberkulose auf jede mögliche Weise vorzubeugen und in Erkrankungs¬ 
fällen tunlichst rasch Hilfe zu leisten. Ihre Maßnahmen, bei denen sie von 
den Bahn- und Kassenärzten unterstützt wird, haben zu dem Ergebnis ge¬ 
führt, daß nicht weniger als 203 Tuberkulosefälle im Berichtsjahre festge¬ 
stellt wurden und bekämpft werden konnten, wovon 111 Fälle auf Beamte 
mit Angehörigen und 92 auf Arbeiter und Angehörige kamen. Die ent¬ 
standenen Kosten übernahm, falls die Erkrankten selbst dazu nicht in der 
Lage waren, gleichviel, ob es sich um Bedienstete oder um deren Ange¬ 
hörige handelte, ganz oder teilweise die Reichskasse. Die der letzteren hier¬ 
durch erwachsene Ausgabe erreichte die Höhe von 23 999 Jl. 

Eisenbahn-Töchterhort 

Der Eisenbalm-Töchterhort umfaßt die Beamten und Arbeiter der 
preußisch-hessischen Staatseisenbahnen und der Reichseisenbahnen. Seine 
Aufgabe besteht darin, unverheirateten Töchtern verstorbener Beamten und 
Arbeiter im Falle der Hilfsbedürftigkeit und Würdigkeit, insbesondere zur 
Ausbildung und Förderung ihrer Erwerbsfähigkeit, Beihilfen zu gewähren. 
Im Berichtsjahre beliefen sich die Unterstützungen auf 2378 Fälle und 
159 000 cU, wovon 160 Fälle mit 8551 M auf die Reichseisenbahnverwaltung 
kamen. Die Einnahmen der Stiftung bestehen in freiwilligen Zahlungen 
des Personals. Sie erreichten im Jahre 1912, abgesehen von den für den 
Erweiterungsbau des Christianenheims gespendeten Beträgen, die Höhe von 
über 295 000 <.((, an denen die Reichseisenbahnen mit 11393 Jl beteiligt 
waren. 

Im Christinnenheim zu Erfurt, das dazu bestimmt ist, Waisen teils 
für ihr weiteres Leben, teils auf die Dauer der Ausbildung für einen 
P*eruf Unterkommen und Verpflegung zu gewähren, waren 21 Pfleglinge 
und 130 Zöglinge untergebracht. Zur Reichseisenbahnverwaltung zählten 
1 Pflegling und 3 Zöglinge. Eine beträchtliche Erweiterung des Heims ist 
in der Ausführung begriffen. 

A rbeiteraus s e h ü s s e. 

Die Arbeiterausschüsse sind zur Pflege der Beziehungen zwischen 
Verwaltung und Arbeiterschaft berufen. Ihre Zahl ist von 59 im Vorjahre 
auf 61 im Berichtsjahre gestiegen. In letzterem haben 119 Ausschußsitzun¬ 
gen stattgefunden, in denen über 442 Anträge verhandelt worden ist, wovon 
336 76 % eine den Wünschen der Arbeiter entsprechende Erledigung ge¬ 

funden haben. Von den Anträgen bezogen sich 207 auf Lohnfragen, 12 auf 
Urlaub oder Freifahrt und 223 auf sonstige Angelegenheiten. Erfolg hatten 
157 Lohnanträge = 75,s %, 5 Urlaubs- oder Freifahrtsanträge — 41,7 % uinl 
174 sonstige Anträge = 78 %. 


Digitized by 


Gck igle 


Original ffom 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothr. u. d. Wilhelm-Luxemburg-Bahnen. 849 


8. Finanziell« Ergebnisse, 
a) Betriebsrechnung. 




Rechnungs¬ 
jahr 1911 

Rechnungs¬ 
jahr 1912 

mehr (4-) 

1912 --- 7 —- 

weniger (—) 

li 


M 


i <M> 

% 

1 

Einnahme. 

Einnahme aus dem Personen- und 
Gepäckverkehr . . 

30 637 389 

32282298 

i 

+ 1594 909 

6,21 

2 

„ „ dem Güterverkehr 

101366612 

110098130 

+ 8 731 618 

8,61 

3-6 

„ „ sonstigen Quellen. 

10680194 

12 774664 

+ 2 194 370 

20,74 


Summe der Einnahme 

142684196 

156 104 992 

+12620797 

8,78 

1 

13 

A « 8 o a b e. 

Persönliche Ausgaben. 
Besoldungen der etatmäßigen 
Beamten. 

20495 440 

20806947 

+ 313607 

1A* 

13 a 

Wohnungsgeldzuschüsse der 

etatmäßigen Beamten .... 

8606 130 

8666 766 

+ 60626 

1,40 

13b 

Nichtpensionsfähige Zuschüsse 
der etatmäßigen Beamten . . 

1878 013 

1901278 

+ 23266 

1,24 

14 

Bezüge der nichtetatmäßigen 
Beamten u. d. Betriebsarbeiter 

12278219 

13250689 

+ 972 370 

7,» 

14a 1 

Funktions- und Stellenzulagen . 

114 882 

120660 

+ 5 668 

4,2» 

14b' Dienstkleidungszuschuß für 
i Unterbeamte. 

i 271936 

262987 

— 8 948 

8,29 

15 

Reise-, Kommando- und Umzugs¬ 
gebührnisse sowie andere 
Nebenbezüge . 

1 

3069315 

3 311667 

+ 242 242 

7,89 

16 

Außerordentliche Vergütungen 
für mittlere Beamte. 

44993 

46000 

+ 7 

0,02 

16 a 

Unterstützungen für höhere und 
mittlere Beamte. 

51 240 

61490 

+ 10260 

20,00 

16 b 

Außerordentliche Vergütungen u. 
Unterstützungen für Kanzlei- 
und Unterbeamte. 

! 

98022 

126 160 

+ 28138 

28,71 

16 c 

Unterstützungen für ehemalige 
Beamte, Arbeiter usw. 

| 177075 

j 

i 205 847 

1+ 28772 

16,24 

16 dj Beihilfen anbedürftige Pensionäre 

40249 

64047 

j+ 13798 

34,28 

17 

Wohlfahrtsausgaben (Beamte und 
Arbeiter). 

6 184 012 

' 6773914 

II 

+ 689902 

9,54 

— 

Hierzu außeretatmäßige Ausgabe 
f. d. Angestelltenversicherung 

| 

1 

| 2607 

+ 2507 

I 


Summe d. persönlichen Ausgaben 

| 48 309626 

j 60581629 

+ 2272104 

4,70 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1914. 
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Rechnungs- 

Rechnung«- 

mehr (+) 

1912-;— 

weniger (—} 



jahr 1911 

jahr 1912 

Tit. 


M 


M 

% 


Sächliche Ausgaben. 






18 

Konten der Ausstattungsgegen- 







stände und Betriebsmateria- 

lien. 

14 347 970 

14 501022 

+ 

153052 

1,07 

19 a 

Unterhaltung und Erneuerung der 







baulichen Anlagen.. 

10 818 633 

10 661 054 


157 579 

l,4<j 

19b 

Außergewöhnliche Unterhaltung 







und Ergänzung der baulichen 
Anlagen. J 

2 378 320 

2063 938 


314 38*2 

13,» 

20 a 

Unterhaltung und Erneuerung der 







Fahrzeuge u. der maschinellen | 
Anlagen.1 

' 11 120222 

12044 409 

+ 

924187 

8,31 

20b 

Außergewöhnliche Unterhaltung 






1 

und Ergänzung der Fahrzeuge 
und der maschinellen Anlagen j 

5333 498 

5770 310 

+ 

i 

436 812 

8,19 

21 

Benutzung fremder Bahnanlagen i 



| 

! 



und Dienstleistungen fremder J 
Beamten.! 

6171419 

l 

5 306573 

+ 

135 154 

2,61 

22 

Benutzung fremder Fahrzeuge . jj 

1007 489 

862041 

— 

155 448 

15,43 

23 

Verschiedene Ausgaben.! 

1943 344 

2483396 

+ 

640 052 

27,79 


Summe der sächlichen Ausgaben J 

52120895 

53 682 743 

+ 1561848 

i" 

3,00 

■ 

1 

Summe der Ausgaben überhaupt | 

100 430 420 

104264 372 

+ 3 833 952 

3,9» 


Die Ausgabe an Pachten beträgt J 

3290036 

3 288277 

— 

1759 



Summe der Ausgaben nach Ab- ji i 

zug der Pachten (sogenannte 

reine Betriebsausgabe! . . . 97 140384 100 976 095 j!+ 3 835 711 3,9. 


Pberschuß der Einnahme: 

a) über die Ausgaben einsehl. 

der Pachten. 42153 775 50 840 620 j -f" 8 686 845 *20» 61 

b) über die Ausgaben aussc-hl. ! 

der Pachten . I 1 45443811 5412S897 + 8685086 IB,u 
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Ursachen der wesentlichen Mehr- und Minderausgaben: 

Titel 13, 13 a-b. Vermehrung der Etatsstellen, Aufrücken in höhere Be¬ 
soldungsstufen. 

„ 14. Lohnerhöhung der Betriebsarbeiter, Aufsteigen in der 

Lohnstufentafel und Vermehrung der Arbeiter. 

„ 14 a. Ausdehnung der Zulagebewilligung auf bisher nicht be¬ 

rücksichtigte Beamtenklassen. 

„ 14 b. Verminderung der Diätarstellen der zuschußberechtigten 

Unterbeamten. 

„ 15. Mehrausgabe an Reise- und Kommandogebtihmissen in¬ 

folge Verkehrszunahme, an Umzugsgebührnissen durch 
Versetzung einer größeren Anzahl etatsmäßiger Beamten 
infolge Neuregelung des Bahnbewachungsdienstes, an 
Fahr-, Stunden- und Nachtgeldem sowie Material¬ 
ersparnisprämien infolge Mehrleistungen der Lokomotiv- 
und Zugbegleitbeamten sowie Neuregelung und 
Erhöhung der Bezüge der letzteren. 

16 a-d. Größere Unterstützungsbedürftigkeit des Personals. 

17. Wachsen der Ausgaben an Pensionen, Witwen- und 

Waisengeldem infolge Zunahme der Zahl der Pensionäre 
usw. Erhöhte Beiträge zu den Arbeiterpensionskassen 
auf Grund der Reichsversicherungsordnung sowie infolge 
Änderung der Satzungen. 

18. Mehrbeschaffung von Kohlen infolge Mehrleistungen der 

Lokomotiven, Mehraufwendung für Ausstattungsgegen¬ 
stände, so wie für den Bezug von Wasser und Elektrizität 
von fremden Werken. 

19 a. Geringerer Gleisumbau. 

19 b. Verminderte Ausführung von Ergänzungs- und Erweite¬ 

rungsbauten. 

20 a. Lohnerhöhung, Preissteigerung der Werkstoffe und ge¬ 

steigertes Unterhaltungsbedürfnis der Fahrzeuge. 

20 b. Mehrbeschaffung von Lokomotiven und höhere Aufwen¬ 
dungen für außergewöhnliche Ergänzungen. 

., 21. Mehraufwand für Mitbenutzung des Gemieinschaftsbahn- 

hofs Basel. 

.. 22. Minderausgaben an Wagenmieten. 

.. 23. Mehrausgaben an Steuern und öffentlichen Lasten. Zah¬ 

lung an das Land Elsaß-Lothringen auf Grund des 
Reichsbesteuerungsgesetzes. 

55 * 
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Einnahme, Ausgabe und Überschuß auf die durch¬ 
schnittliche Betriebslänge und die Fahrzeug¬ 
leistungen bezogen. 


Es kamen 

auf 1 km der 
durchschnitt¬ 
lichen Betriebs¬ 
länge (2097,11) 
M 

auf 1000 Loko- 
motivnutskm 
(83 887 440) 

M 

auf lOOOWagen- 
achskm 
aller Art 
(1 343586 064) 
<M> 

an Einnahmen. 

78964 

4677 

116 

„ Ausgaben ausschl. der Pachten 

48146 

2960 

76 

„ Überschuß. 

26 806 

1597 

40 

„ Ausgaben einschl der Pachten 

49718 

3077 

78 

„ Uberschuß. 

24241 

1600 

37 


b) Betriebskoeffizient. 

Das Verhältnis der reinen Betriebsausgaben, d. i. der Ausgaben ab¬ 
züglich der Pacht für fremde Bahnen, zur Einnahme betrug 65 ,10 % gegen 
68,13 % im Vorjahre, das Verhältnis der Gesamtausgabe zur Einnahme 
67,22 % gegen 70,44 % im Vorjahre. Es ist somit, und zwar infolge des 
starken Steigens der Einnahme, eine wesentliche Verbesserung des Be¬ 
triebskoeffizienten eingetreten. 

c) Verzinsung des Anlagekapitals. 

Die Verzinsung des durchschnittlichen Anlagekapitals der reichs¬ 
eigenen Bahnen (840 745 507 JC) betrug bei einem Betriebsüberschuß von 
50 840620 M 6,oö % gegen 5,os % im Vorjahre. Wird zum Anlagekapital 
der reichseigenen Bahnen das der gepachteten Strecken mit 74 318116 <M 
hinzugerechnet, so stellt sich bei einem reinen Betriebsüberschuß von 
54 128 897 <M die Verzinsung auf 5,92 % gegen 5,04 % im Vorjahre. 


d) Gegenüberstellung der finanziellen Ergebnisse 
des letzten Jahrfünfts. 


Es betrug 

J im Rechnungsjahr 

1908 1909 

1910 

1911 

1912 

die Einnahme: 
überhaupt. M 

116482659 122737 901 1 

| 

132 221 971 

1 

142584195 

155 104 992 
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Es betrug 


im Rechnungsjahr 


1908 

1909 

1910 

1911 

1912 

auf 1 km der mittleren 
Betriebslänge. . . M 

66660 

69383 

63 416 

68009 

73 954 

auf 1 Lokomotivnutz- 
kilometer.. 

l 

3,76 

3,99 

4,13 

4,37 

4,58 

auf 1 Wagenachskm „ 

0,io 

0,10 

0,11 

0,u 

0,t» 

die Ausgabe: 
überhaupt. „ 

I 

j 95 930 333 

95 333 462 

100607 632 

100430 420 

104264 372 

auf 1 km der mittleren 
Betriebslftnge. . . „ 

46 663 

46124 

48205 

47 902 

49 713 

auf 1 Lokomotivnutz- 
kilometer.. 

3,io 

3,io 

3,13 

3,08 

3,08 

auf 1 Wagenachskm „ 

0,08 

0,08 

0,06 

0,08 

0,03 

in Proz. der Einnahme % 

82,3 

77,7 

76,o 

70,44 

67,»2 

in Proz. der Einnahme 
(nach Abzug der 
Pacht von der Aus- 
gäbe).* 

1 

1 

1 

! 79,5 

1 

75,0 

73,5 

68,13 

65,10 

der Uberschuß: 

überhaupt. M 

1 

1 

20662226 

27 404 449 

. 

, 

31714 339 

42153 776 

1 

60840620 

auf 1 km der mittleren 
Betriebslänge. . . „ 

9997 

13 259 

16210 

20107 

24 241 

auf lLokomotivnutz- 
kilometer.„ 

1 

j 0,66 

0,89 

! 

0,99 

1,19 

1,50 

auf 1 Wagenachskm „ 

| 0 ,o» 

0,02 

0,03 

0,03 

0,04 

auf das Anlagekapital 
der reichseigeneil 
Bahnen bezogen . % 

1 

2,65 

1 

3,4» 

3,89 

! 5,08 

1 

6,05 
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Oie vereinigten preuBischen und hessischen Staatseisenbahnen 

im Rechnungsjahr 1912 1 ). 


(Nach dem amtlichen Betriebsbericht.) 


Das Bahnnetz der vereinigten preußischen und hessischen Staats¬ 
eisenbahnverwaltung hat im Rechnungsjahre ID 12 durch Eröffnung neuer 
Bahnstrecken (105 km Haupt- und -1:10 km Nebenbahnen) einen Zuwachs 
von 544 km erfahren. Außerdem >ind auf Grund des Gesetzes vorn 
14. Juni 1912 — Gesetzsamml. S. 171 — 70,:;s km Nebenbahnen des Kreises 
Bergham und 20,sn km Nebenbuhnen der Mödrath-Liblar-Brühler Eisen¬ 
bahngesellschaft in das Eigentum des preußischen Staates übergegangen. 

Die Eigentumslänge der dem öffentlichen Verkehr die¬ 
nenden Bahnstrecken betrug am Ende des Berichtsjahres 38 984 ,40 km. 



; Hauptbahnen 

Nebenbahnen 

zusammen 

Davon waren: 

km 

km „ 

km 

preußisches Eigentum. 

21 394,40 

16 288,0* 

37 682,48 

hessisches „ . 

800,T3 

460,56 

1261,3* 

badisches „ . 

40,63 

— 1, 

40,6S 

zusammen . . 

22 235,76 

16 748.64 

38 984,40 


57,04 Oq 1 

'42,«%) 

(100,oj %) 

vollspurig. 

22 235,76 

i 

16 509,: 3 |:i 

38 745,09 

schmalspurig (preußisch) . . . . 


239,31 ; 

239,31 

eingleisig. 

. 5 Hl7.37 

16 055,50 

21 872,*7 


■20,16 '7u 1 

95,86%- 

<56,11%- 

zweigleisig. 

16 105,15 

693,14 

16 798,30 

dreig'leiMg. 

69,95 

— 

69,95 

viergleisig. 

238, *»3 

— 

238,23 

fünfgleisiir . . 

5,06 

— 

5,06. 


*) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1913. S. 425 ff. 


Digitized by 


Go igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 













856 Die preußisch-hessischen Staatseisenbahnen im Rechnungsjahre 1912. 


Außerdem waren 235,ei km vollspurige und 0,65 km schmalspurige 
Anschlußbahnen ohne öffentlichen Verkehr vorhanden. 

Außerhalb der Betriebsgemeinschaft besaß Preußen noch die von 
der Großherzoglichen Eisenbahndirektion in Oldenburg verwaltete, 
52,38 km lange zweigleisige Hauptbahn von Wilhelmshaven nach Olden¬ 
burg (s. S. 891). 

Die Betriebsl&nge 1 ) der dem öffentlichen Verkehr 
dienenden Bahnen betrug: 

1. für Vollspurbahnen: 

a) im ganzen. 

b) Hauptbahnen. 

c) Nebenbahnen. 

d) für Personenverkehr. 

e) „ Güterverkehr. 

2. für Schmalspurbahnen: 

a) im ganzen sowie für Güterverkehr 

b) für Personenverkehr. 

3. zusammen: 

a) im ganzen. 

b) für Personenverkehr . .. 

c) „ Güterverkehr. .. 

Das Anlagekapital betrug Ende 1912: 
für die 

Vollspurbahnen. 

Schmalspurbahnen. 

Anschlußbahnen ohne öffentlichen Verkehr 

insgesamt . . ]j 12001126 511 305 990. 

Im Jahresdurchschnitt betrug das Anlagekapital 11756 095 743 <M, 
davon das der Bahnen für den öffentlichen Verkehr 11743 622 801 eil. 

Mit der Verwaltung des Eisenbahnnetzes waren (wie 1911) 21 
Eisenbahndirektionen betraut. Zur Leitung und Beaufsichti¬ 
gung des örtlichen Dienstes waren (Ende 1912) 

278 Betriebs-, 101 Maschinen-, 119 Werkstätten- und 95 Ver¬ 
kehrsämter 

’) D. h. Eigentumslänge abzüglich der verpachteten und zuzüglich der ge¬ 
pachteten Strecken. 
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am Ende des 

im Jahres- 

Jahres 

durch8chnitt 

km 

km 

38 850,20 

38 540,02 

22 314,12 

22 233,96 

16 536,08 | 

16 306,03 

37 639,36 1 

37 373,59 

38 565,08 

j 

38 255,54 

239,31 1 

239,58 

81,85 

81,85 

39 089,51 

38 779,60 

37 721,21 

37 455,44 

38 804,39 

38495,12 


auf 1 km 

im ganzen 

Bahnlänge 


M 


11971010269 308 968 

17 718027 74 038 

12 398215 ' 52 477 
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errichtet. Neben den Eisenbahndirektionen besteht seit 1. April 1907 das 
Königliche Eisenbahn-Zentralamt in Berlin mit den im Archiv für Eisen¬ 
bahnwesen 1909, S. 377 und 1910, S. 429 im einzelnen auf gezählten Befug¬ 
nissen und Obliegenheiten. Zur Ausführung und Überwachung des Ab¬ 
nahmedienstes auf den Lieferwerken, insbesondere zur Bauüberwachung 
und Abnahme der Fahrzeuge bei den Bauanstalten, bestehen unter dem 
Eisenbahn-Zentralamt Abnahmeämter in Berlin, Dortmund, Düsseldorf 
und Gleiwitz. 

An Stationen waren auf den Vollspurbahnen 7617 vorhanden: 
548 Bahnhöfe 1. Klasse, 1154 Bahnhöfe 2. Klasse, 1019 Bahnhöfe 
3. Klasse, 3487 Bahnhöfe 4. Klasse, 15 besondere Werkstättenbahnhöfe 
und 1394 Haltepunkte. Die Zahl der Betriebsstellen an den von der 
Staatseisenbähnverwaltung für eigene Rechnung betriebenen Bahn¬ 
strecken betrug unter Berücksichtigung der mitbenutzten fremden Bahn¬ 
höfe 7 647. Hiervon dienten: 

a) ausschließlich dem Personen-, Gepäck- und Expreßgutverkehr 1 296, 


b) „ „ Güterverkehr. 206, 

c) „ Betriebszwecken. 41. 

Die durchschnittliche Stationsentfernung betrug 5,09 km. — Auf den 


thüringischen Schmalspurbahnen (preußisch) waren Ende 1912 vorhanden 
25 Bahnhöfe 4. Klasse und 6 Haltepunkte. Die oberschlesischen Schmal¬ 
spurbahnen (preußisch) hatten, auf 50 Kontroll- und Betriebsstationen 
verteilt, 200 Ladestellen. — Neben den Stationen bestanden an seitwärts 
von der Eisenbahn gelegenen größeren Orten 20 Güternebenstellen für 
Annahme und Ausgabe von Eisenbahnstückgut. 

An Werkstätten waren 658 vorhanden: 72 Haupt-, 14 Neben- 
und 572 Betriebswerkstätten, darunter 74 mit mehr als 300 Arbeitern. 
Die Zahl der in den Werkstätten beschäftigten Lehrlinge betrug 3 441. 

Zur Bereitung von Gas besaß die Staatseisenbahnverwaltung 
107 Anstalten: für Steinkohlengas 12, Fettgas 58, Wassergas 6, Azetylen¬ 
gas 9, Gasolingas 2, Aerogengas 10, Benoidgas 10. Die im ganzen er¬ 
zeugte Gaemenge betrug 25 932 079 cbm. 

An Ladevorrichtungen waren vorhanden: 6360 offene 
feste Rampen, 2 953 bewegliche Rampen, 1421 Ladebühnen, 478 Sturz- 
und Ladevorrichtungen für Kohlen und Erze, 3140 Lastkrane und Hebe¬ 
gerüste und 16 Krane für Schiffsmasten usw. An Brückenwagen 
standen 3335 zur Benutzung. Die Zahl der vorhandenen Fern¬ 
sprecher betrug 69 730; davon waren an das öffentliche Fernsprech¬ 
netz — als Hauptanschlüsse — angeschlossen: auf den Stationen 1262, 
bei den Abfertigungen 3 336, überhaupt 5 288. 
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Staatseigene Fähranstalten waren im Betrieb: 

1. im Direktionsbezirk Aitona zwischen Tönning und Karolinenkoog, 

2. „ Cöln zwischen Spyck und Welle, 

3. „ Cöln zwischen Bonn und Obercassel, 

4. „ „ Danzig zwischen Troyl und Danzig-Holm, 

5. „ „ Mainz zwischen Büdesheim und Bingen, 

6. „ „ Stettin zwischen Stralsund Hafenbhf. und Altefähr, 

7. „ „ Stettin zwischen Ostswine und Swinemünde, 

8. „ „ Stettin zwischen Saßnitz und Trälleborg in Schwe¬ 

den. 

Der Fuhrpark bestand am Schlüsse des Jahres aus: 

20 758 Dampflokomotiven, davon 13967 mit besonderem Tender, und zwar 
8 917 für den Personenzugdienst und 11841 für den Güterzugdienst, 
8 elektrischen Lokomotiven, 

5 Dampftriebwagen, 

316 elektrischen Triebwagen, 

42 583 (122 264 Achsen) Personenwagen mit 2 122 299 Plätzen, 

12 137 ( 29 195 „ ) Gepäckwagen 1 ) „ 69 633 t Ladegewicht, 

464 982 (947 044 „ ) Güter- und 

Arbeitswagen „ 6 796 737 „ „ und 

2 872 ( 7 023 „ ) Bahndienstwagen. 

Auf 10 km Betriebslänge am Ende des Jahres waren danach vorhanden: 
5,3» Lokomotiven und Triebwagen, 32,41 Achsen Personenwagen 
mit 17,36 Plätzen auf 1 Achse, 7,74 Achsen Gepäckwagen mit 2,so t 
Ladegewicht auf 1 Achse und 245,87 Achsen Güterwagen mit 7,is t 
Ladegewicht auf 1 Achse. 

Auf 1 Million Wagenachskilometer kommen von dem Bestand am 
Jahresschluß: 

0,88 Lokomotiven und Triebwagen, 19,io Achsen Personen-, 20,12 
Achsen Gepäck- und 60,73 Achsen Güterwagen. 

Im Jahresdurchschnitt standen zur Verfügung unter Berücksichti¬ 
gung der leihweise abgegebenen eigenen Fahrzeuge einerseits und der 
in den eigenen Fuhrpark aufgenommenen fremden Fahrzeuge anderseits: 

20 783% Lokomotiven und Triebwagen, 41627 (119 244% Achsen) 
Personenwagen, 11904% (28 585 % Achsen) Gepäckwagen und 

472 686 (963 041 Achsen) Güterwagen, insgesamt 526 217% (110 871 
Achsen) Wagen. 

*) Mit Einschluß der Güterzug-Gepnckwngen (Mannschaftswagen), wovon 
Ende 1912 6 475 Stück mit 13 013 Achsen voihnnden waren. 
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Von dem Gesamtwert des Fuhrparks am Jahresschluß 1912 = 
3 237 079 834 <M (27,oo % des Anlagekapitals) kamen 


auf Dampflokomotiven . . 1 159 118 558 «-t* (auf 1 Lokomotive 55 840«/fc)> 
„ elektr. Lokomotiven . 973 243 „ ( „ 1 „ 63 013 „ ), 

„ Triebwagen. 26 419 693 „ ( „ 1 Triebwagen 82 304 „ ), 

„ Personenwagen . . . 671 734 266 „ ( „ 1 Achse 5 548 „ ), 

„ Gepäckwagen .... 107 296 651 „ ( „ 1 „ 3 675 „), 

„ Güterwagen. 1 271 537 423 „ ( „ 1 „ 1 333 „). 


Beschafft wurden im Berichtsjahre: 1076 Lokomotiven, 36 Trieb¬ 
wagen, 2 734 Personen-, 581 Gepäck- und 29788 Güterwagen, ausge¬ 
mustert dagegen 527 Lokomotiven, 598 Personen-, 129 Gepäck- und 5 077 
Güterwagen. Von den Beschaffungskosten der neuen Wagen wurden 
123 113 707 rM aus Bau- und außerordentlichen Fonds, 93161564 M aus 
den Mitteln des ordentlichen Etats bestritten. Mit den im Berichtsjahre 
verstaatlichten Bahnen wurden 22 Lokomotiven, 24 Personen-, 13 Gepäck- 
und 420 Güterwagen im Gesamtwerte von 1882 230 M übernommen. 

Die eigenen Lokomotiven und Triebwagen haben 
auf eigenen und fremden Betriebsstrecken sowie auf 
eigenen Neubaustrecken geleistet: 

553 293 082 Nutzkilometer (jede Lokomotive durchschnittlich 26 622), 

47 528 042 Leerfahrtkilometer, 

27 425 200 Stunden Verschiebedienst, 

2 543 078 Stunden Dienst beim Vorheizen der Personenzüge, beim 

Reinigen der Viehwagen und beim Wasserpumpen und 

3 444 665 Stunden Bereitschaftsdienst, 

13 638 744 Stunden Ruhe bei unterhaltenem Feuer, also im ganzen 
900 503 904 — jede Lokomotive durchschnittlich 43 328 — Lokomotiv¬ 
kilometer für die Berechnung der Unterhaltungskosten der 
Lokomotiven, wobei, dem Verschleiß entsprechend, 1 Stunde 
Verschiebe- und sonstiger Stationsdienst (Vorheizen, Wagen¬ 
reinigen, Wasserpumpen) = 10 km gerechnet ist, und 
784 829 332 Lokomotivkilometer für die Berechnung der Kosten der Züge, 
wobei, dem Materialverbrauch entsprechend, 1 Stunde Verschiebe- und 
sonstiger Stationsdienst = 5 und 1 Stunde Bereitschaftsdienst und Ruhe 
im Feuer = 2 km gerechnet wurde. Bleibt entsprechend der für die 
Statistik der Eisenbahnen Deutschlands maßgebenden Berechnungsweise 
die Feuerunterhaltung während der Ruhezeiten außer Betracht, so be¬ 
trägt die Zahl der Lokomotivkilometer für die Berechnung der Kosten 
der Züge 757 551 844. 

Auf eigenen Betriebsstrecken wurden von eigenen 
und fremden Lokomotiven und Triebwagen geleistet: 
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553 297 198 Nutzkilometer (davon 17 574 305 im Vorspann- und Schiebe¬ 
dienst) — auf 1 km durchschnittlicher Betriebslänge 14 268 —, 
47 457 224 Leerfahrtkilometer, 

27 242179 Stunden Verschiebedienst, 

2 526 931 Stunden Dienst beim Vorheizen der Personenzüge, beim 
Reinigen der Viehwagen und beim Wasserpumpen und 
3446 892 Stunden Bereitschaftsdienst, 

13 600 977 Stunden Ruhe bei unterhaltenem Feuer, im ganzen also 
873176 212 — auf 1 km durchschnittlicher Betriebslänge 22 516 — Loko¬ 
motivkilometer zur Berechnung der Kosten für die Unterhaltung und 
Erneuerung des Oberbaues, wobei, dem Verschleiß der Schienen ent¬ 
sprechend, 1 Stunde Verschiebedienst mit 10 km in Ansatz gebracht ist. 


Von den auf den eigenen Betriebsstrecken durch Dampflokomotiven 
beförderten Zügen wurden mit Vorspann oder Nachschub gefahren: 




Schnell-, Eil- 

Militär-, Güter-, 



und 

Arbeit»- und 



Personenzüge 

sonstige Züge 

auf Hauptbahnen. 

... % 

1 , 9 » 

8,a 

bei einer Gesamtleistung von . 

. . Zugkm 

238119 350 

192724000 

und Vorspann- und Schiebedienst-km . . . 

4 572 556 

6226411 

auf Nebenbahnen. 

OL i 

• • • / 0 | 

0,35 

3,it 

bei einer Gesamtleistung von . 

. . Zugkm 1 

70686554 

24 344899 

und Vorspann- und Schiebedienst-km . . . 

246 470 

856 496 

überhaupt. 

... % 

1,56 

3,16. 


Als durchschnittliche Nutzleistung kamen Wagenachskilometer auf 
1 Lokomotiv-Nutzkilometer: ===== 

I überhaupt 


auf Hauptbahnen . I 49,bi | 27,4» 76,09 

j t 

bei einer Gesamtleistung 

von.Nut/.km 441642 317 j 242 691906 198 950 411 

und Wagenachskm. 21796162630 I 6657 362 999 15 138 799631 

auf Xebenb a hnen . 21,62 15 ,20 39,65 

bei einer Gesamtleistung 

von.Nutzkni 96 133 419 70 933 024 25 200 395 

und Wagenachskm. 2 078 406 160 1 078 367 988 1 (XX)038 172 

überhaupt . | 44 ,40 j 24,67 72, 00 . 


im Personen- im sonstigen 
zugdienste Zugdienste 
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Von den Wagen sind Achskilometer geleistet worden: 


auf eigenen Betriebs¬ 
strecken: 

Personen¬ 

wagen 

Gepäck¬ 

wagen 

1 Güter¬ 
wagen 

L . . ... 1 

j Postwagen 

i 

von eigenen Wagen . 

6080317264 

1392680173 ' 

15066499196 

__ 

* fremden (auchPost-) 





Wagen. 

840869426 

68 368 689 

644 696064 

406000003 

zusammen . 

6371176690 

1460893712 

16711096269 

406000003 



= 23 988 166 664 


auf 1 km durchschnittlicher 





Betriebslänge. 

170100 

88 737 

408132 

10813 



= 617 288 


darunter: 

Leerfahrten der Güterwagen 





und Postwagen. 

— 

— 

4614 376884 

629682 

Leistungen für die Post¬ 
verwaltung . 

6 148681 

24698265 

(29,87%) 

36 964666 

406000003 

auf fremden Betriebs¬ 

= 470806 606 (1,97% der Gesamtleistung) 

strecken: 


: 



von eigenen Wagen . 

286 437606 

56419689 

— 

— 

auf Neubaustrecken: 





von eigenen Wagen . 

22647 

192 826 

5166199 

— 

Gesamtleistung der eigenen 
Wagen. 

| 6316 777 317 

1449142188 

*> 

16988 472 820 

— 

durchschnittl. auf eine Achse 

1 

62965 ! 

= 24 763 392326 

50696 | 17640 | 

— 



= 22 283. 



A ) Ais eigene Güterwagen sind die Güterwagen aller dem Deutschen Staats- 
baknwagenverbande angehörenden Eisenbahnverwaltungen, als fremde Güter¬ 
wagen die Nichtverbandswagen berücksichtigt. 

2 ) Diese Zahl ist nach dem Verhältnis errechnet, in dem in früheren Jahren 
die Leistungen aller Güterwagen auf den eigenen Betriebsstrecken zu den 
Leistungen der eigenen Güterwagen auf eigenen und fremden Betriebsstrecken 
und auf Neubaustrecken standen. Die Achskilometer der eigenen Güterwagen 
der preußisch-hessischen Staatsbahnen werden seit Errichtung des Deutschen 
Staatsbahnwagenverbandes nur noch insoweit ermittelt, als sie auf Strecken der 
nicht diesem Verbände angehörenden Eisenbahnverwaltungen zurückgelegt 
worden sind. 
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i 1 | 

I in Prozenten ftU * 1 
i I durch- 



1 im ganzen 


"" 

schnittlicher 


ij 

l!_ M _ 

im 

einzel¬ 

nen 

im 

gan¬ 

zen 

Betriebs¬ 

länge 

die Gepäckbeförderung 1 ). 

jl 20 391036 

2,95 

1 

! 544 

(d. i. auf 10 000 Achskm der Gepäck¬ 
wagen 141 Ji) 

|I 

i 

i 


i 

i 

! 

die Beförderung von Hunden . . . . 

962874 

0,14 

I 

26 

(2393281 Stück=239331, 641916 tkm) 

1 


1 

1 


die Xebenerträge. 

4841922 

i 

0,70 

1 

i 

129 

| 

der Personen- und Gepäck¬ 




! 

verkehr (1) im ganzen . . . 

690965 694 ! 

i 100,oo 

27,62 

18 448 

auf 10 000 Achskm der Personen- und 





Gepäckwagen. 

883 

— 

— 

— 

davon: 





der innere Verkehr der eigenen Bahnen 

690813 203 

8ö,si 

— 

— 

der Verkehr mit fremden Bahnen 

93 763510 

13,57 

— 

— 

der Durchgangsverkehr. 

6388 981 

0,99 | 

— 

— 

2. die Güterbeförderung des öffentlichen 
Verkehrs. 

i 

1644 095 208 1 

I 

98,59 


40 112 

der Tierverkehr. 

40818102 I 

2,47 1 

1 

1 

1060 


*) Vom Gepäckverkehr kommen auf: 


i 

t 

o/ °! 

tkm 

i , . . - - 

% 

frachtpflichtiges Gepäck. 

frachtfreies Gepäck. 

auf Fahrradkarten abgefert. Fahrräder . 

i 

706 046 

10541 

114616 

84,99 

1,97 

13,81 

71 062 815 

1015 149 

5689 900 

91,38 

1.31 

7.31 

zusammen . . . 

830203 

i 

100 ,oo 

77 767 864 

100 ,oo 



durchschnittl. 

Durchschnitts- 


1 Beförderung:»- 

einnahme 


! strecke 

für 1 tkm 


1 km 

* 

beim frachtpflichtigen Gepäck. 

ii - ■ . 

100,79 

27,07 

r frachtfreien Gepäck. 

bei den auf Fahrradkarten abgefertigten Fahr¬ 
rädern unter Annahme eines durchschnitt¬ 

1 96,30 

i 


lichen Gewichts von 20 kg. 

1 49,61 

20,99 
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die Beförderung von: 

Postgut. 

Militärgut. 

frachtpflichtigem Dienstgut . . . 

die Nebenerträge. 

der Güterverkehr (2) im ganzen 
auf 10000 Ach8km der Güterwagen . 
davon: 

der innere Verkehr der eigenen Bahnen 
der Verkehr mit fremden Bahnen . . 
der Durchgangsverkehr. 

der Personen- und Güterver¬ 
kehr (1 u. 2) zusammen . . . . 

8. die Verpachtung von Bahnstrecken, 
die Mitbenutzung von Bahnstrecken 
und Bahnhöfen durch fremde Ver¬ 
waltungen, die Wahrnehmung des 
Dienstes in fremden oder gemein¬ 
schaftlichen Verkehren, dieVerwal- 
tung von Eisenbahnverbänden und 
Abrechnungsstellen. 

die Arbeitsausführungen der Werk¬ 
stätten für fremde Verwaltungen 

die Leistungen für die Post: u. a. Her¬ 
gabe von Wagenabteilungen zuin 
Postdienst, Beförderung von Eisen¬ 
bahnpostwagen, Stellung von Bei¬ 
wagen, Unterstellen, Reinigen, Be¬ 
leuchten usw. der Eisenbahnpost¬ 
wagen . 

die Leistungen für die Xeubauver- 
waltung . 

die Überlass u n g von Bahn- 
a n läge n u n <1 d i e L e i s t u n - 
g e n z u g u n s t e n I) r i 11 e r (:\) 
im ganzen . 
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im ganzen 

M | 

in Prozenten 

im j im 
einzel- gan- 

nen zen 

auf 1 km 
durch¬ 
schnittlicher 
Betriebs- 
länge 

M 

1 424 970 

0,09 

_ 

37 

6025049 

0,37 

— 

167 

10401144 

0,63 

— 

270 

47 043 366 

2^6 

— 

1222 

1649 807 829 

100,oo 

65,95 

42 858 

1060 

— 

— 

— 

1076 606014 

65,20 

— 

— 

644 200186 

32,98 

_ 

_ 

30 001 630 

1,93 

— 

— 

2 340 773 623 

— 

93,47 

60 361 

1 

14 949 724 


! 


i 10699 433 

i 


! 

1 

I 


8 708 186 




19 133 153 

i 

1 ~ 

1 

— 

1 

53 490 496 

33,29 

2,14 

1 

1 379 
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4. die Ü b e r 1 a s s u 11 g v o u E a ii r- 

% e u g e n an fremde Verwaltungen 

5. der Y e r k a n f v o n M a t e r i a 1 i e n 

und M a t e r i a 1 a b f ä 1 i e n , die i 
Abgabe von Materialien. Wasser. 
Elektrizität und Gas an fremde 
Verwaltungen usw. 

6. tiie Beförderung von Privatdepesehen j 

• 707 655 J6) ? die wirtschaftliehe j 
Nutzung der Gebäude und Grund¬ 
stücke <19 327 738 t U ' u. a. m.) . . j, 

i 

die s o n s t i g e n E i n n a h m e n • 3 
l>is 6» im ganzen . . . .. 



in Prozenten 

auf 1 kui 
durch- 

im ganzen 

■ — • 

— • 

»chnittlicher 

im 

im 

Betriebs- 


eiuzel- 

gan- 

länge 

J6 

neu 

zeu 

J6 

- -- 


- r - 

-- - 

33 557 758 

20,*9 

1,34 

86 5 

49 429 096 

30,76 

1 

1 275 


24 201 879 j 15,00 U,v7 (»24 


1(10 679 229 100,oo 0,(3 4 14;!. 


Die Ausgaben haben betragen: im ganzen 1058 350 597 ofl, auf 
1 km durchschnittlicher Betriebslänge 42 763 M, auf 1000 Lokomotiv- 
Nutzkilometer auf eigener Bahn 2997 M, auf 1000 Wagenachskilometer 
aller Art auf eigener Bahn 69,28 Jl, im Verhältnis zur Einnahme (Be¬ 
triebskoeffizient) 66,:to %. Es wurden ausgegeben: 


in Prozenten ftU ^ 1 ^ in 

J _1 



im ganzen 

r 

im 

einzel- 

im 

gan- 

1 durch- 
1 schnittlicher 
' Betriebs¬ 
länge 



nen 

zen 

oft 


i ■" —--—- 

■ 


--- - ■ - 

1. Besoldungen. 

322 622 013 

!' 

39,93 

19,45 

8 320 

2. \V o h du n g h g e 1 d z u s c h ii sse . 

58 223 075 

7,20 

3,51 

l 501 

(durch Überweisung von 30531 Dienst¬ 
wohnungen an Beamte ist der i 
gesetzliche Wohnungsgeldzuschuß 1 
im Betrage von 8 300 368 J6 in 
Wegfall gekommen) 

zusammen. 

380 845 08« 

47,13 

22.96 

9 821. 


(für 1 324 höhere, 58 289 mittlere und 
126855 untere, insgesamt 186 468 
— darunter 1099 weibliche — etat¬ 
mäßige Beamte) 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1914. 
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3. (1 i ä t a r i s e li e Besoldungen . 
(für 466 höhere, 5 411 mittlere und 
883 untere, insgesamt 6 760 — 
darunter 411 weibliche — außer¬ 
etatmäßige Beamt«) 


in Prozenten 


im ganzen 

c 46 


im 

einzel¬ 

nen 


im 

gan¬ 

zen 


auf 1 km 
durch¬ 
schnittlicher 
Betriebs¬ 
länge 

c 46 


12111 126 


TagewVergütungen der Gehilfen und 
Löhne der Hilfskräfte im unteren ! 
Dienst mit Einschluß der Schran- \ t 
kemvärter und Schrankenwärte¬ 
rinnen . 

(90 208 — darunter 3623 weibliche 
— Personen) 

Löhne der Betriebsarbeiter. 

(84 094 — darunter 2967 weibliche — 
Personen) 1) |j 

Stellenzulagen. 

Dienstkleidungsziisehüsse für Lnter- 
bcamte.j 

Zulagen an Beamte,. 


zusammen . 245053211 30,33 14,7$ 6319. 

D Einschließlich der aus Titel 8 gelöhnten 83 482 Bahnunterhaltungs¬ 
arbeiter und der aus Titel 9 gelöhnten 74 310 Werkstättenarbeiter waren im 
Jahresdurchschnitt insgesamt 525 322 Bedienstete vorhanden, d. s. 13,55 auf 1 km 
durchschnittlicher Betriebslänge, 9.40 auf 10 000 Lokomotivinitzkm und 2,io auf 
100 000 Wagenachskm aller Art. — Außerdem waren noch vorhanden: 141 Re- 
gierungsbaufiihrer sowie 146 Zivilsupernumerare in der Ausbildung ohne Besol¬ 
dung und 1307 Gepäckträger, die wegen gewerblicher Einnahmen keine Yeigütung 
aus der Staatskasse empfingen. Ferner wurden beim Bau neuer Bahnstrecken 
und bei den außerordentlichen Ergünzungs- und Erweiterungsbauten auf den im 
Betrieb befindlichen Strecken 5670 — darunter 163 weibliche — Ai beiter be¬ 
schäftigt, deren Löhne aus extraordinären Fonds gezahlt sind. — Die Zahl der 
Bediensteten ist nach dem Jahresdurchschnitt berechnet worden. Hierbei sind 
die aus dem Ausgabetitel 3 gelöhnten Tagewerke der Hilfskräfte im untern 
Dienste und der Betriebs-(Stations-) Arbeiter mit 365, die aus den Titeln 8 und 9 
gelöhnten Tagewerke — jedoch mit Ausschluß derjenigen, die sieh aus den vor 
oder nach der ordnungsmäßigen Arbeitszeit geleisteten Überstunden ergeben —, 
der Bahnuntcrhnltungs- und der Werkstättenarbeiter mit 3G0 Arbeitstagen für 
das Jahr in die Kopfzahl umgerechnet. Die aus den Überstunden errechne teil 
Tagewerke entsprechen bei Titel S einer Zahl von 179 und bei Titel 9 einer 
Zahl von 971 Köpfen. 


111913 859 - 

112 912 536 — 

3 846 397 — 

4 262018 — 

7 275 — 
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in Brozenten 

aut 1 km 


iin ganzen 



durch¬ 

schnittlicher 


.11 

im 

einzel¬ 

nen 

im 

gan¬ 

zen 

Betrieb«- 

hinge 

, ,\{ 

\i e i s e k o s t e u. 

5 707 374 

— 

— 

— 

rm/.u^skostmi .. 

l 020 4t lü 

— 

— 

— 

Fahr-, Stunden- und Naeht,nadder . . 

40 002 447 

— 

— 

— 

Bränden für Materialersparnisse lew. 

!) fiTs 42»j 

— 

— 

— 

Verlustentsrlutdi^un^en der Kassen¬ 
führer. 1 ■ für Bewaehuntr der 

Beielisteh*^*raphenanlatren u "\s 

41!* 

— 

- 

— 

/iisiuiinen 4 . . 

57 513 000 

7,1* 


1 4*3 

a u Ü e r o r d e n t 1 i e h e B e in u n e - 
ration e n u ml l' n t e r s t ii t - 

/ U ll *r e u. 

14 H4<i N>7 

l,-i 

0/m; 

3*3 


für den ha hnärzt liehen Ilienst sowie 
für sonst i«r<* är/.t liehe l’nter- 
^uclmnir und Behandlung vmi Be¬ 


amten uml Arbeitern oinsehließ- 

lieh der Ili'ilinittoi. 3 120404 

gesetzliche Bensionen uml Witwen- 

uml Waisen^elder. 05 010*73 


widerrutfielie Bensionszulatfni für die 
iu der Brnvinz Bosen uml den 
tfeinisehtsprarhi^en Kreisen der 
Brnvinz Westpreußen unbestellt 
gewestuien uml dort verbleibenden 
mittleren. Kanzlei- und l'ntor- 

beaniten. 111 2:43 — — — 

*) Außer den 21 lluuptknssen sowie d« n Bau- und Bincauk.'issni waren, 
wenn Haltepunkte und andere Stationen mit eim*r durohschuittliehon .Jahres- 


einnahme vou weniger als ;>OÜU0 M 

außer 

Betracht bleiben 

an Station»- und 

Abfertigniiffskassen 

vorhanden: mit 

einer 

diirehsehni t llieln 

u Jahre.se in nähme 

his loo non 

M .... 1215. 

Ins 

pmnimnn \( . . 

." »*. 

„ 200000 

„ .... 1 3t Mi, 


1 2 ooo Ooo „ . . 

. . 17. 

„ 5nnnnn 

„ . ... 1014. 


15 ooo ooo „ . . 

i . 

r, 1 000000 

„ .... t»n7. 

** 

•jn nnn nnn „ . . 

11. 

„ 2 ooo ooo 

„ .... 2*0, 


25ooo<NN) . . 

. . 3. 

,, 3 nnnntm 

..... 102. 

„ 

: ;n nnn nnn . . 

. . *. 

„ 5 000 0110 

. .... 100 , 

über 

:;nnntMMm „ . . 

. . 0. 

„ 7 500 ooo 

. .... 55. 


zusammen 

. . 5:;m. 





50* 
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statutmäßige und andere Pensionen 
an Beamte und deren Hinter¬ 
bliebene . 

Zuschüsse zu Krankenkassen .... 
Zuschüsse zur Pensionskasse für die 
Arbeiter. 

Zahlungen auf Grund des Unfallver- 

sicheningsgosetzes. 

Renten, Heilungskosten und Sterbe¬ 
gelder auf Grund des Unfall¬ 
fürsorgegesetzes . 



in Prozenten 

! 

auf 1 km 
durch¬ 

j im ganzen 

| im 
einzel¬ 

im j 
gan- j 

schnittlicher 

Betriebs¬ 

länge 

J6 \ 

nen 

zen | 

Jl 

T' 

- 

- —— - 


13 726610 

— 

— 

— 

4 738547 

— 

— 

— 

! 13866713 

— 

— 

— 

7 996 217 

— 

— 

— 

1 

411291 1 





Yenvaltungskosten auf Grund des 
Unfall- und des Invalidenversiche- 
ruugsgesetzes. 

Beiträge zu Einrichtungen der Kran¬ 
ken- und Kleinkinderfürsorge an 
kleinen Orten mit zahlreichem 
Eisenbahnpersonal sowie zur Unter¬ 
stützung von Vereinen, die durch 
die Krankenpflege in Familien der 
Eisenbahnbediensteten besonders 
in Anspruch genommen werden . 

Beihilfen zur Herstellung von Ge¬ 
nesungsheimen, die von Beamten- 
und Arbeitervereinen der Staats¬ 
eisenbahnen errichtet werden . . 

zusammen (fl) für Wohlfahrt»- 
zwecke. 

im ganzen p e r s ü n 1 i e h e Aus¬ 
gaben (1 bis 0). 

auf 100 M der Gesamteinnahme. . . 
auf 1000 Lokomotivnutzkilometer . . 
auf 1000 Wagenachskilometer aller Art 


19221 


109 912 


75000 I — 


109 786081 13,58 | G,6* 


808 043853 ; 100,oo 48,73 

32,31 — — 

1 460 — — 

t 

I| 33,76 — — 


7. für Unterhaltung und E r - 
g ii n z u n g d e r Geräte, Be- , 
s c h a f f u n g d e r B e t r i e b s - 
m a t e r i a 1 i e n : 


2831 


20837 
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Beschattung von Dienstkleidung 1 
(Mäntel, Pelze, Filzstiefel usw.) für 
solche Klassen von Bediensteten. , 

im ganzen 

in IV 

im 

einzel 

oze nten au * 1 

durch¬ 
schnittlicher 
im Betriebs¬ 
rat!- länge 

die bei ihren Dienstverrichtungen 

J6 

nen 

zen 

rU 

den Unbilden der Witterung be- 





sonders ausgesetzt sind. 

2 569 456 

— 

— 


Unterhaltung und Ergänzung der 




3()0 

Ausrüstungsgegenstände, Werk¬ 
zeuge und Geräte. 

11 475 220 

_ 

_ ■ 


Drucksachen, Schreib- und Zeichen- 





materialien. 

8 593 724 

— 

— 

222 

Kohlen. Koks und Preßkohlen: 





11014689 t zur Lokomotivfeuerung 





im eigenen Betrieb .... 
(für lOOOLokomotivkm = 172,14 J6, 
ftir 1000Wagenachskm = 5,55 „ ') 

132 412 586 



■ 3 719 

1 029012 t für andere Zwecke . . 

11806967 

— 

— : 


sonstige Betriebsmatcrialien (Rüböl, 





Petroleum usw.i. 

■ 1 

! 29 681994 

i 

— 

— 

765 

Bezug von: -j 

i 


j 


Wasser von fremden Werken . 

5 282318 

. — 

1 

j 

Gas „ „ „ 11 

1 5 729 981 

— 


\ 509 

Klektrizität ,, „ „ U 

i 8 782665 

j * — 

■ - J 

1 

zusammen (7). . 

1 216284911 

25,44 

18,04 | 

5 577 

auf 1000 Lokomotivkilometer der 

1 




eigenen Lokomotiven und Trieb¬ 
wagen auf eigener und fremder 
Bahn. 

1 

i 

276 


I 

t 

1 


auf 1 (XH) Wagenachskilometer aller 

j 


1 


Art auf eigener Bahn. 

i 9,04 

— 


— 


*) Zur Beleuchtung der Dienstr&ume, Bahnhöfe uaw. waren, abgesehen 
von den gewöhnlichen Petroleumlampen, vorhanden: 185 733 Gasflammen (davon 
164 696 mit Glühkörpern), 384226 elektrische Lampen (33137 Bogenlampen, 
351089 Glühlampen), davon 130727 mit Stromzuführung aus eigenen Werken, 
13 478 Spiritusglühlampen (Spiritusverbrauch 2 673460 1), 11036 Petroleumglüh¬ 
lampen (Petroleumverbrauch 5 581 723 kg), 59 Gaestoffglühlampen (Gasstoffver¬ 
brauch 25 961 kg). 

Zum Antrieb von Einrichtungen im Werkstätten- und Betriebsdienst waren 
23 402 Elektro-, 227 Gas-, 59 Petroleum-, 31 Diesel-, 53 Spiritus-, 147 Benzin-, 
83 Benzol-, 208 Kohlenwasserstoff-, 3 Heißluft-, zusammen 24240 Motoren in Be¬ 
nutzung. 

Ende 1912 besaß die Staatseisenbahnverwaltung 136 eigene Elektrizitäts¬ 
werke. 
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8. für Unterhaltung, Erneue¬ 

rung und Ergänzung der 
baulichen Anlagen auf 
38 806,52 km Bahnstrecken mit j 
56 300 km durchgehenden Gleisen 
(davon 56 187 km = 99,79 % aus 
Stahl-, 119 km = 0,31% aus Eisen- j 
schienen) und 26161 km Neben- ' 
gleisen: 1 ) 

a) gewöhnliche Unterhaltung: 

Löhne der Bahnunterhaltungs¬ 
arbeiter (in8ge8&mt80639, auf 1 km 
der unterhaltenen Strecken 2,03, auf 
1 km der unterhaltenen Gleise 0,98) 

Überbau- und Baumaterialien, ins- j 
besondere zum Umbau von 
1 532 km (62,74 i/ 0 ) Gleis mil hol- i 
zernen und 1 373 km (47,36 %) ! 
mit eisernen Querschwellen 2 ) . | 
Leistungen und Lieferungen der || 
Unternehmer und Handwerker 

b) außergewöhnliche Unterhaltung 3 ) | 

c) Kosten der an Dritte abgegebenen j 

Materialien. 

d) Kosten erheblicher Ergänzungen 

zusammen ( 81 . . 

9. für Unt e v li a 11 u n g, Erneue- 

r u n g und E rgänzu n g 
d e r F a h r z euge u n d d e r 
in a s c h i n e 11 e n Aula g e n : 
a) Löhne der Werkstättenarlieiter 
(nach Abzug von 5 389 409 M für 
Ünterlialtung der Geräte und bau¬ 
lichen Anlagen. 

(auf 1000 Lokomotivkm . . . 1 10,25 
auf 1000 Wagenachskm aller Art 4,23 „ ) 


in Prozenten i au * 1 km 

j durch- 

im ganzen 1 schnittlicher 

! im im Betriebs¬ 
ein- gan- länge 

c U zelnen zen 


74 837 310 


117 335162 — — - 

43 279 764 — — — 

28193 839 — - - 

1945412 — — — 

17 445513 — I — — 

283037000 33,aa 17,u7 7 299 


104 680980 


1 ) Die Schienen sind überwiegend auf hölzernen Querschwel len befestigt: 
auf eisernen Schwellen Ingen 27 377 km oder 33.20 %, und zwar 

auf 

Querseh wellen Langschwellen 

in Hauptgleisen.km 17 976 7 

in Nebengleisen. „ 9 214 ISO 

zusammen . . km 2711K) 187. 

2 ) Für 1 km der unterhaltenen Gleise betrug der Materialverbrauch: 
4,oo t Schienen und Kleineisen. 2,n t eiserne und 38,15 Stück hölzerne Schwellen. 

3 ) Mit Einschluß kleinerer Ergänzungen, d. h. solcher Bauausführungen, 
die anschlagsmäßig einen Kostenaufwand von mindestens 2000 M , aber weniger 
als 30 000 Ji erfordern. 
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I» He*rliafln»;r der Werkstattsinateria- 
Ii<*i» nach Abzu«: 4 1«*r Kosten für 
*Ii«‘ zur Lnterhaltim;: der (»eräte 
mal baiiiieheu Anlagen verwen¬ 
deten Materialien im Werte \«• 11 

3 0>o 530 ( /f .. 

(auf HXMI Lokoinotivkm . . . 03.97< M. 

auf 1000 Wagenachskm aller Art *2,3:$ „ ) 

r, "Miistjirr Kosten im w esentliehen 
Kosten für Lieferungen 11 ml L«*i- 
"tmi^en der LtitermhimT und 

Handwerker .. 

(auf 1000 Lokoinotivkm . . . 21.64, U, 

auf MNM) Wagennrhskm aller Art (>.79 „ ) 

zusammen a bis e 

«I lies4*hafl‘unL r ganzer I-'alirzeiure :* 

530 Lokomotiven. 

1*50 Personenwagen. 

IHO (iepilek wa«ron. 

7 070 Liiterwao-en. 

zusammen 0 . . 

auf l 000 Lokoinotivkin. 

* l 000 Wagenachskm all«»r Art . . . 

Ü* iiir Henutzun^ fremder l»ahn- 
anla^en und für !>ien*tlei- 
s tuno*en fremder Meamten . 

11 fiir l , )enuizun; r fre m der Fahr¬ 
zeuge . 


in Prozenten 

auf l km 

durch¬ 

ganzen 

schnittlicher 

im im 

Hetriehs- 

ein* gan- 

länge 

\( /.einen zeit 

, </. 


57 OlH U m 


e.« 48«; — 



1H 771000» - 

— 

— 

-47 2f>oooo — 

10 7S5 00O — 

— 

— 

J 25 ;h v> ou< > 

-- 

— 

271 771 000 31.im; 

10,3- 

7 oo" 

:m — 

— 

— 

IO/.-* 



10 100 435 1,11) 

0,1 

202 

17 450*95 2." - 


450 


*) Hiervon beansprmlite: 

a) die gewöhuliehe Fnterhaltunir: 

der Lokomotiven und Tender . sosoI.m« J(. 

der Personenwagen .20 223 112 

der (repiiek-. (»iiter-, Arbeit.-?- u>w. Wajrrn .>.‘>.»10 100 

der meelmnischen und masehinellen Anlagen und Lin- 
riehtuimen.. . 0 712 301 .. . 


zusammen 170 379 510 .//. 

b) die anbei ^rew ohnliehe I ’nt<• 1 ha 11 1111 \i . .► >'20 021 .. 

während 

e) die Arbeilsausfiihriin^en der Werkstätten fiir die Neu- 
bauverwaltmiK. die Post Verwaltung. frenule Kisen- 

bahnen usw. eine Ausgabe von . :».»72 125 .. 

verursachten. 

2 ) tdhne die in gidßerer Anzahl umgebauten Lokomotiven und Wagen. 
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12. Steuern, KommunaJabgaben und 

öffentliche Lasten 1 2 ).j 

Entschädigungen auf Grund der 

Haftpflichtgesetze. 

(auf 1 km durchschnittlicher Be¬ 
triebslänge 205 M, auf 1000 Zugkm 
14,«8 M* auf 10000 Wagenachskm ! 
aller Art 3,32 Jf, auf 1000 Achskm 
der Personenwagen 1,25 *46, auf 
10 000 Personenkm 2,79 M, auf 
1000 beförderte Personen 6,45 df) 

Ersatzleistungen für verlorene, ver¬ 
dorbene und beschädigte Be- 

fördorungsgegenstände. 

(auf 10000 tkm 1,19 c#, auf 10000 
Achskm der Gepäck- und Güter¬ 
wagen 3,2t tU) 

sonstige Entschädigungen, insbeson¬ 
dere für Wald- und Feldbrände . 
für Benutzung fremder Grundstücke. 

Miete für JMonstgebäüde usw.. . 
für Reinigung der Piensträume, An¬ 
fahrten usw. 

sonstige und unvorhergesehene Aus¬ 
gaben . 

zusammen <12* . 

im ganzen sücli 1 iche Ausgaben w/12j 
auf 100 J6 der Gesamteinnahme . . . 

* 1000 Nutakm eigener und fremder 

Lokomotiven und Triebwagen auf 

eigener Bahn. 

„ 1000 Wagenachskm aller Art auf 

eigener Bahn. 


im ganzeii 

in Prozenten 

im im 

ein- gan- 

auf I km 
durch¬ 
schnittlicher 
Betriebs¬ 
länge 

'H 

zelnen 

zen 

Ji 

30 328 288 

— 

— 

— 

7 942 922 

_ 

_ 

_ 


5 500 034 — — — 

709 084 — — — 

1 118 634 — — — 

1 788 778 — — 

4 109075 — - — 

51595 815 6,07 3,it 1330 

860 306 744 100,oo ( 51,27 21 926 

33,99 — — — 

j 

1 537 . — 1 — — 

35,52 — — — 


1 ) Darunter 25 783163 JI Kreis- und Gemeindeeinkonimensteuern. 

2 033 307 Ji Grund- und Gebäudesteuern, 255 869 Ji Staatsabgabcn an außer- 
preußische Staaten und 1 355 850 M sonstige Steuern und Lasten. Das nach 

den Bestimmungen des Kommunalabgabengesetzes vom 14. Juli 1893 (Ges.-S. 

S. 152) kommunalsteuerpflichtige Reineinkommen der vom preußischen Staat 

für eigene Rechnung betriebenen Eisenbahnen betrug für 1911 413 035 569 M. 
(legen 1910 ist es um 00 410 269 M oder 28,04 % gestiegen. Die Umlageplät/c 
der Gemeinden und Kreise sind ebenfalls gestiegen: auf 100 M des koin- 

niunalabgabepflichtigcn Reineinkommens wurden 1012 6.24 M, 1011 6.22 

Kreis- und Grmeindoeinkommensteuern gezahlt. 
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Gegen «las Vorjahr ist die (ie<amteinnahme namentlich infolge der 
günstigen Entwicklung des Personen- und Güterverkehrs um IM 111 8">ü M 
oder <i;»T "« und auf 1 km durchschnittlicher Hetriehsliinge um 3055 Jf 
«»der 1 «•; gestiegen. I >i#* (resamtausgahe ist gegen das Vorjahr ge¬ 
stiegen: im ganzen um 127 312 91S oder S..vj %. auf 1 km durchschnitt¬ 
licher Betriehsliinge um 2tVS:» t hf oder <>.»«« %, auf 1000 Nutzkilometer der 
Lokomotiven und Triebwagen auf eigener Hahn um 113 J( oder 0 „. 
auf 1000 Wagenachskilometer aller Art auf eigener Halm um 2,io J( 
oder d/ji; °,» und auf 100 J( der Ge<amteinnahme um l.n: «U oder lau 0 ». 
Als Betriehsiihersohuß ergaben sich 843102 155 J( gegen SH» 27:1211 J( 
im Jahre 1011. mithin 20X2*011 J( oder ‘».-jo mehr. Per erzielte 
Pherschuß betrug auf 1 km durchschnittlicher Betriehsliinge 21711 M* 
im Verhältnis zu dem im Jahresdur« hschnitt verwendeten Anlagekapital 
(11 750 095 713 <U) 7,17 % und im Verhältnis zur Gesamteinnahme J‘».7a 

Bei der Per > o n e n h e f ö r «1 e r u n g betrug: 





.lie 

d i c 

E i n n ; 

i h m e 





d ii ich- 






die Zahl 

der 

die Zahl 

»»eh n i 11- 

1 ieI m* 



f i i r 

tu r 


der 

im 


1 

1 

\\ eg- 


hot orderten 

gefahrenen 

*t reeke 


n/ rt 


sn- 




für 

1 Person 

ganzen 

0 



Personen 

Personen- 



soll 

nen- 
k m 



km 

kin 

. K 


, U 

Pf. 

in der 1. Kla^e . . 

1 564 639 

259 047 962 

165,-6 

19 975 7X7 

3,o» 

12,77 

7,71 

- « 2. 

111 710140 

2 99S 911 404 

20),8:. 

118 502 788 

17,« 

1,M6 

3,o. 

. . 3.. 

540 757 35s 

11 035 035 47S 

21,28 | 

288 743 010 

43,44 

0 

2,«- 

- * 4. „ . 

558 477 380 

12 401 923 137 

22, -2i 

225 380412 

33,00 

0,4». 

1,V.* 

I *‘i>oneulK‘fr»rdenmg des 

; 1 







"tteiitlichen Verkehrs , 

1 218 509 526 

27 294 918041 

22,4m 

652 602 0051 

98,u 

o,u 

-V- 

Militär . 

12 413 027 

1 204 827 167 

97,nr, 

12 167 859 

1,<3 

0,^8 

I ,Ml 

ziisuinnm . 

1 km durchschnittlicher 

1 230 922 553 

28 499 745 208 

23, k* 

(>64 769 862 

100, MM 

0,:>4 

2,33 

ftfctriebatänge. 

32 Sf>4 

700X97 

— 

17 748 

— 

-- 

— 

* ,,f 10000 Achakilometer der 

Personenwagen: 

*) in Zügen aller Art. . 

M in den dem Personenver¬ 

1 932 

44 732 

— 

1 013 

- 

— 

— 

kehr dienenden Zügen mit 








Einschluß der Leerzüge des 
Personenverkehrs, aber 
nnter.Vusschluß der Wagen¬ 
leistungen für die Post- 






| 


verwaltung . 

2010 

40 009 

— 

1 089 

- 


— 
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Werden diese Ergebnisse nach Fahrkartengattungen geschieden, so kommen auf: 
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Mi. MilitHrfahrknrten uml MiJiUirfnhrscheine. 12413027 l,oi u 1204827 167 4,23 12167 869 





















Ihe preiißin, h-lie»i>, heu Staat.-oi.nenhalmeii im Kim lmmm-jalm* 11*12 


n t 


l>er Verkehr nach dein Normaltarif gestaltet!* sieh, wie folgt: 


K> hrtrug: 

1 

o 

3 

4 

5 

1. ilie Zahl der be¬ 
förderten Per- 

1. Klasse 

2. Klan*,* 

3. Klans,. 

4. Klans,* 

/.iinanimen 

.... 

1 147 ö<>7 

27» 378 87>o 

17,8 075 600 

3 41 178 1*23 

7,26 381 0.50 

in ",n. 

in 0 0 der (icsiint- 
persoiienxahl 
jeder Kla>n,* 
ohne Militär 
und (Sp. 7,. in 
n , u de>t iesamt- 

OyTi 

4>- 

Mo, u 

04. nJ 

100,«* 

Verkehrs. . . 

7:^4 

•S) ; j 

20,. J 

Id,* • 

42,76 

± die Zahl der IVr- 

nnnenkm. . . 

234 375 380 

•2 •«»«>:;!* tu 

7 347,7,27 208 

10132343ÖOO 

10 7!Mi(K>7»os 

in % . 

in % der (>csaint- 
leistung jeder 
Klasse ohne 
Militär ii. (Sp. 

7» in % dest Je- 

1,»' 

10,«a 

37 .11 

7d,v- 

10O, v. 

sanitverkehrs ’ 

3. die durehsclmitt- 
liehe Be förde¬ 
rn ngsst recke 

00,47 

08,** 

liM.i.t 

81 

61 *.46 

km 

■2(U,.m 

> 1 

40. 

211.76 

37,6: 

4. die Kinnahnie: 

a) überhaupt Jl 

17 KX* 4‘2( 

1*7 7t»O 207 

22> o70 11*1 

203 040 870 

7,4*5 *>1*7» 752 

'** # /o. 

in Vu der Kin- 
iiahmc jeder 
Klasse ohne 
Militär lind 
(Sp. 5) in °/u 
der Gesamt- 

3,.>6 

1 1 

41.7* 

37,14 

I ( M ».• « 

eiunahine . 


82, *n 

76,'«o 

1HI,i ‘.I 

>2.o 

h) für 1 Person <.H 

17, 

o 

1,44 

0,6* 

1,04 

e) * 1 Personen- 

kilometer &{. 

7,60 

4.74 

3.U 




An Srhiiell/.ngzusrhliigen sind aufgekommen: 


für die 1. Klasse. 



11 


St >3 .V2‘2 ,»(. 
i; (*87 0*25 .. . 
!* 375 1*5(5 .. . 


zusammen 1(5 3*20 503 
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Im Berliner Stadt-, Ring- und Vorortverkehr auf 
gewöhnliche Fahrkarten betrug: 


1. die* Zahl der beförderten Personen . 

hi %. 

in */„ der < iesamtpersonenzahl jeder 

Klasse ohne Militär und »Kp. 8) in 

% des Gesamt Verkehrs. 

mit Fahrkarten 

fiir die Stadt- und Ringbahn: 

1. Zone < v bis zur fünften auf die 

K i ns t e ige st a t i o n fo Ige nd en 

Station». 

2. Zone (ganze Stadt- und Ring¬ 
bahn) . 

für den Y<>rortverkehr: 

1. Zone ( bis 7.r> km') . . . 

2. ,, ' 7.6 „ 15,o „ ) . . . 

8. „ <15.1 „ 20.o „ . . . 

4. „ ( über 20.o „ ) . . . 

2. die Zahl der Personenkilometer . . . 

in %. 

in n 0 der Gesamtleistung jeder Klasse 
ohne Militär und (Sp. 8) in % des 
< »esamtverkehrs. 

8. die durchschnittliche Beförderungs¬ 


strecke .km 

4. die Kinnahme: 

ai überhaupt. J(, 

in 7o. 


in % der Kinnahme jeder Klasse 
ohne Militär und (Sp. 8) in % 


der Gesainteinnahme. 

b» für 1 Person. JC 

r) m I Persnnenkilnmeter . . . Sf 


1 ; 2 


2. Klasse 

8. Klasse 

zusammen 

22 410 933 

118 735004 

141 146 537 

15,<n 

84,12 

100,oo 

20,06 

21,72 

11,47 


8 <>25 917 

44 114 822 

52140 739 

2 286 238 

12065 993 ■ 

14 352231 

4 068 033 

23 718569 

27 786 602 

4 585 675 

20 857 658 

II 

25 443 333 

1652222 

7588529 

9 240 751 

1 792 848 

, 10 390033 

! 12182831 

214 426000 

! 1 156 647 094 

1371078 100 

15,64 

; 84,36 

100, oo 

7,15 

9,94 ! 

4,<i 

9.57 

9,74 

9 71 

6 118 624 

21 141613 

27 260237 

22,4. 

77,55 

1 00, »Kl 

5,16 

7,32 

4, in 

0,27 

0,18 

0,19 

2.85 

1,*3 

1,99. 
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1 »io pr^ulii-i li-lir^i^lirii StnatM»i.-‘enbnhiH , n im Kivliiiiifm.-jaliri* 1912. sT7 
Im II a m I) u r g - A 1 t <> n a t* r S t a <1 t - u n cl V o r o r t v r r k e li r 


auf g e w ü h n 1 i c h e F a h r k a r 1 t» n 

betrug: 

i 

Kla^e 



‘j 

3. k lasse 

zusammen 

1. die Zahl der beförderten Personen . 

4 Höl 7.V) 

•24 800 094 

29 217M4 

i» %. 

14,"J 

85,11 

lnu.iM« 

in % der < iesamtpersonrn/.ahl jeder 
Klasse ohne Militär und Sp. :i) in 
°/o drs (Jesaintverkehrs. 

3,w 

4, * 

2.j: 

2. die Zahl der 1 Vrsonenkilometer . . 32 411 135 

177 5t» 1 657 

, -200 972 7t*-2 

in °/ 0 . 

15,41 

K4.A6 

lnn,.rt 

in % d«T (lesamtleistungjeder kla.»e 
ohne Militär und Sp. 5 in % dm 
(iesamtverkchrs. 


lr-> 

0,74 

•>. die durehselmittliehe llefbrdenmgs- 
»treeke.km 

7,4’. 

7,11 

7,1-* 

4. die Kinnalmu*: 




a) überhaupt.J6 

1 293 376 

5 063 929 1 

6 357 3t.If» 

in %. 

2 üm 

79,66 


in % der Kinnalmn* jeder kla.sse 
tdme Militär und ^Sp. :\) in % 
der Gesainteinnahme. 

1 

1,76 

M,*b 

hj für 1 Person. , If 

U.:;u 

0,*i> 

0,*i 

c ) * 1 Personenkilometer . . 


•J, v, 

3,‘tj. 

Auf der S t a d t g e b i e t s t r e c k e Alt 
li o f — Hamburg H a u p t b a h n h o f — Bar 
*onen befördert: 

u na 11 a u p t b a h u 
m beck wurden Per 

kl der 1. Zone (bis zur dritten auf die 
kinsteigestutinn folgenden Station) . 

2 300 177 

14 182-203 

Hi Ö42 3.-0 

in der 1. und 2. Zone (bis zur reellsten 

Jiul die Kinsteigestation folgenden 
Station' . . 

1 2 t *2 641 

5 437 965 

6 6Ö0 620 

in der ]. I>is 3. Zone (ganze Sireeke 
Altona Haiipthahnhof Barniberk,. . 

144 755 

1111 65* 

1 25t; 415 

im ganzen . . . 

3 717 573 

•20 731 64t) 

24 44!'41!» 
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,H78 l>ie preußisch-hessischen Staatseisenbahnen im Rechnungsjahre 1912. 

Bei den Gesellschaftsfahrten, wozu Gesellschaftssonder¬ 
züge, d. h. Sonderzüge, die die Eisenbahn auf Antrag zu gemeinschaftlichen 
Reisen größerer Gesellschaften gewährt, Fahrten zu wissenschaftlichen 
und belehrenden Zwecken, Schulfahrten (auch in Sonderzügen), Fahrten 
zur Förderung der Jugendpflege, Fahrten nach und von Ferienkolonien, 
Gesellschaftsfahrten in 4. Wagenklasse rechnen, betrug: 


• 

1 

1. Klasse 

o 

2. Klasse 

3 

3. Klasse 

4 | 

4. Klasse 

! 

5 

zusammen 

1. die Zahl der beför¬ 



i 

i 

i 

i 

derten Personen 

82 331 

124 656 

! 3 686 771 

403 441 

4 247 109 

i'i ö /o. 

in % der Gesamt¬ 
personenzahl je- 

0,76 

2,94 

86,80 

i 

9,50 

100, oo 

i 


der Klasse ohne 
Militär nml (Sp. 5) 

in % des Gesamt- i 

Verkehrs .... 2,07 o,u 0,67 0,07 j 0,34 

2. die Zahl der Per- [ 

sonenkiloineter . 3 119 050 11 740 448 198874 164 177525333 j 391 »8995 

in o/ 0 . 0,8o 3,oo 50,83 45.37 ! 100,00 

in % der Gesamt¬ 
leistung jeder 

Klasse ohne Mili- ; 

tär und (Sp. 5) in 
o/o des Gesamt- 


Verkehrs .... 

3. die durchschnitt¬ 
liche Beförde- 

1,20 

0,39 

1,71 

1,43 

1,37 

rungsstreckc km 

4. die Einnahme: 

96,47 

94,18 

53,94 

440,03 

92,1*2 

a) überhaupt . .c4t 

124 762 1 

297 745 

3 175 782 

2662 880 

6261 169 

in %.j 

in % der Ein¬ 
nahme jeder ' 
Klasse ohne | 
Militär und ! 
(Sp. 5) in % ! 
der Gcsanit- 

1,99 

4,76 

1 

50,72 

42,-13 

100,oo 

! 

1 

! 

eiunahme . . ' 

0,62 

0,25 

1,10 

1,1* 

0,94 

b) für 1 Person .Jt 
e) für 1 Personen- 

3,86 

2,39 

0,86 

6,60 

1 1,47 

kilometer . . &f. 

4,00 

2,54 

1,60 

1,50 

1,60. 


1m V erkehr auf Ze i t karten (Monatskarten, Monatsnebenkarten, 
auch Monatsnebenkarten für in ländliche Ortschaften zu sogenannten 
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Ferienhalbkolonien ausgesandte Kinder. Ferien Stamm- und Nebenkarten, 
Zeitkarten für Beamte und Arbeiter, ausgenommen Zeitkarten für 


Schüler) betrug: 

1 

o 

4+ 

3 

4 


1. Klasse 

2 Klasse 

Klasse zusammen 

1. die Zahl der verkauften 





Zeitkarten. 

6 111 

902 2S<» 

3 510 850 

4 485 247 

2. die Zahl der beförderten 





Personen (Fahrten . . 

'MX i t»60 

57 73!» 1»H0 

211 001 830 

269 16* 470 

in "/„. 

in °, 0 der <iesanitpersonen- 

0.14 

•21,»:. 

78,u 

1O0.00 

zahl jeder Klasst* ohne 
Militär und Sp. 4 in 
% de* Gesamtverkehrs 

•23,48 

51 ,<>•-* 

38,6" 

21,»7 

•). die Zahl der Personenkm 

u 930 4n; 

r>88 0:52 tfto 

2 lt>3 753 620 2 

761 722<*56 

>'» %. 

in % der Gesamtleistung 

0,Jt; 

21,2*.' 

7H,:',:. 

104 >,0*' 

jeder Klas.se ohne Mi¬ 
litär und Sp. 4 in % 
des < iesamt Verkehrs . 


19..,1 

18.M» 

«#,00 

4. die durehschnittliehe Be- 





forderungsstreeke km 

27, i" 

10.1» 

10,-' 

10, .Mi 

5. die KinnaInner 





ai überhaupt .... ,U 

170 8W 

7 292 345 

l'J 932 252 

27 395 4!>0 

in °/o. 

in °/ 0 der Kinnalmie 

o M 

20,*.2 

72,76 

10n,(M> 

jeder Klasse ohne 
Militär und Sp. | 
in u / 0 der (irsimt- 





einnahine. 

( 

0, l <'* 

0.9«' 

4,i» 

hi für 1 Person 1 Fahrt 

0,47 

o,u 

0,09 

0,1«! 

e «1 Personenkm. ?{. 

1,7* 

1,24 

0,!.» 

( »,<* • 

Der B e r 1 i n e r u 

n d d e r 

11 a m bürg 

- A 1 t o n a e r 

Stadt 

u nd Yoro r t v er k ehr 

ist an diesen Ergebnissen, wie folgt, 

beteiligt : 


1 

2 

3 

4 


Zahl der 

verkauften 

Zahl der 
beförderten 
Personen 

1 Vrsonen- 

kilometer 

Kiiinahnie 

K Berliner Stadt-. Bing- und 

Karten 

i Fahrten 1 

. 

M 

Vorortverkehr: 




-- 

2. Wagenklasse . . . 

:>8i 903 

, 34'.»15 752 

3o5 623 882 

3 473 387 

•». „ 

i isoati.s 

70 800 000 

f>00 874 007 

4 941 544 

zusammen . . . 

1 762 266 

105 781 *12 

90»; 49* 549 

6 414 931 

in % des Gesamt verkehr* 





auf Zeitkarten .... 

39,. »7 

3*1, 31.1 

35/*> 

30, ri 
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2. Hainburg-AlUmaer Stadt- 
und Vorortverkehr: 

2. Wagenklasse.... 

„ ... 

i ,i i 

Zahl der 

verkauften 

Karten 

2 

Zahl der 
beförderten 
Personen 
(Fahrten) 

i 

8 

Personen¬ 

kilometer 

!__ . _ 

4 

Kinnahme 

M 

L __ 

15-2790 

357 «30 

9 167 400 

21 469 800 

70 775 865 

153 288 136 

958193 

1 478 553 

i 

zusammen , . . 

510 620 I 

| 

30637 200 

! 224063 991 

2436 74« 

in % des Gesamtverkehrs 
auf Zeitkarten .... 

1 i 

1 

11,38 

11,38 

, 

8,u 

8,«*. 


i 


Im Verkehr auf Schülerkarten (Zeitkarten für Schüler zum 
Schulbesuch und zum Besuch von Schwimmanstalten) betrug: 


1 __2_ __J_3 

12. und 

• 2. Klasse 3. Klasse j Klasse 

I. zusaiiiineu 


1 . 

2 . 


4. 

5. 


die Zahl der verkauften Karten. 

1883 

71081 

72 964 

in %.j 

2,58 

97,42 

100,«» 

die Zahl der beförderten Personen (Fahrten) 

380 497 

14 699176 

15079673 

in %. 

in % der Gesamtpersonenzahl jeder Klasse j 

2,52 

97, as 

100,uo 

ohne Militär und (Sp.8) in % des Gesamt- 
Verkehrs. 

0,34 

2,68 

1,23 

die Zahl der Personenkilometer. 

2869146 

163 203 398 

166 072 543 

in %. 

in % der Gesamtleistung jeder Klasse ohne 

1,73 

98,87 

100,oo 

Militär und 'Sp.8» in % des Gesamtver¬ 
kehrs . 

i 

0,10 

1,40 

0,58 

die durehschnittl. Beförderungsstreeke km 

7,54 

11,10 

11,01 

die Kinnahme: 




a> überhaupt. J6 i 

49 039 

l 753 842 

1802 881 

i" %.' 

in % der Kinnahme jeder Klasse ohne 

A*- 

97,28 

100,»Kl 

Militär und (Sp. 8 in % der Gesamt¬ 
einnahme . 

0,04 

0,61 

0,27 

b> für 1 Person (Fahrt;.. \C 

0,13 

0,12 

0,12 

e für 1 Personenkilometer. 

1 1,71 

1,07 
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Der Verkehr auf Arbeiterwochenkarten ergab folgendes: 


ira Verkehr auf 
Arbeiterwochenkarten 
zur täglichen 


zusammen 


Es betrug*: 

einfachen 

i Fahrt 

Hin- und 

Rückfahrt 


die Zahl der verkauften Karten . . . 

722 338 

| 

16 618 047 

17 340 385 

in % • •. 

4,17 

95,83 

100 ,oo 

die Zahl der beförderten Personen 
(Fahrten). 

I 

i 

1 .4334028 

| 

199 416564 

203 750 592 

in % . 

i 2,13 

97,87 

100 ,oo 

in % der Gesamtpersonenzahl der 

4. Klasse. 

1 

1 

j 0,78 

35,71 

36,49 

in % des Gesamtverkehrs. 

0,35 

16,20 

16,55 

die Zahl der Personenkilometer. . . 

25 691 800 

1 715 753 709 

1741 445 509 

«n %. 

j 1 .« 

98,59 

1 100 , oo 

in % der Gesamtleistung der 4. Klasse 

J 0,21 

1 

13,83 

14,04 

in % des Gesamtverkehrs. 

1 0,09 

6,02 

6,11 

die durchschnittliche Beförderungs¬ 
strecke .km 

1 ' 

! 5,93 

8,60 

8,55 

die Einnahme: 

a) überhaupt. J6 

256 918 

16 107 527 

l 

16 364445 

in %. 

1,87 i 

98,43 

100 ,oo 

in % der Einnahme der 4. Klasse 

1 0 ,u 

7,15 

7,26 

in % der Gesamteinnahme .... 

j 0,04 [ 

2,42 

! 2,46 

b) für 1 Person (Fahrt). M 1 

| 0,06 

0,08 

0,08 

c) 4 \\r 1 Personenkilometer . . . 

i 1,00 1 

0,94 

0,94. 


Im Verkehr auf Arbeiterrückfahrkarten betrug: 


| 5n % I in % 

überhaupt des Gesamt- ! des Gesanit . 

ergebmsses j , , 
der4.Klas.se Verkehrs 


1. die Zahl der beförderten Personen 

(Fahrten).I 13144 424 

2. die Zahl der Personenkilometer. . . I 330 608 795 
3- die durchschnittliche Beförderungs- i 

strecke. km 25,1*» 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1914. 


Digitized fr, 


Google 


Original fro-m 

UNIVERSETY OF MICHIGAN 

















882 Die preußisch-hessischen StaaUseisenbahneu im Rechnungsjahre 1912. 


4. die Einnahme: 


überhaupt 


in o/o 

des Gesamt¬ 
ergebnisses 
der 

4. Klasse 


>» % 

des Gesamt- 
Verkehrs 


a) im ganzen. Jt 3 306 217 1,47 0,50 

b) für 1 Person. * 0,25 — — 

ei für 1 Persononkilometer l,oo — —. 


Im \erkehr auf Sonn tagskarten und sonstige Fahrkarten zu 
ermäßigten Preisen (Zusatzbestininiung 2 zu § 13 der Verkehrsordnung 
im Teil II des Personen- und Gepäcktarifs) betrug: 


1. die Zald der beförderten Personen 

(Fährte m. 

in %. 

in % der Gesamtpersoneiizahl jeder 
Klasse ohne Militär und (Sp 3> in 
% des Gesamtverkehrs. 

2. die Zahl der Personenkilometer . . 

in %. 

in °/o der Gesamtleistung jeder Klasse 
ohne Militär und (Sp. 3) in % des 
Gesamtverkehrs. 

3. die durchschnittliche Beförderungs- 

Strecke .km 

4. die Einnahme: 

a > überhaupt. 

i«i% . 

in % der Einnahme jeder Klasse 
ohne Militär und (Sp. 3) in % 


der Gesamteinnahme. 

bi für 1 Person (Fahrt). M 

ci für 1 Personenkilomoter . . 9f. 


1 

2 

3 

2. 

Klasse 

3. 

Klasse 

2. und 3. 
Klasse 

zusammen 

1200 624 

14 673 204 

15 873 823 

7,56 

92,44 

100,oo 

1,07 

2,68 

1,29 

23 634 433 

292 970 500 

310 604 933 

i 7,46 

92,44 

100,oo 

0,79 

2,52 

i Mi 

11 

19,69 

1 

19,97 

1 

19,95 

709 033 

5 859 410 

I 6 568 443: 

10,79 

: 

89,21 

100,00. 

! 

i 

0,60 

2,03 

j 

;i 

J 0,99- 

0,59 

0,40 

0,41 

3,00 

2,00 

2,07. 
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Im Verkehr auf Ferien sonderzugkarten 1 ) betrag: 




. i . 1 

2 

3 




i 

2. und 3. 



2. Klasse 

3. Klasse» | 

Klasse 


i 



zusammen 

I. die Zahl der beförderten IV: 

rsonen 


i 

i 


«Fahrten*. 

. . . . 

19 181 

248008 1 

267 189 

'•> %. 

. . . . 

7,18 

92,82 1 

100,oo 

in % der Gesanitpersonenzahl 

jeder 


1 

1 


Klasse ohne Militär und <Sp. 3) in 


'1 


% des Gesamtverkehrs. . 

. . . . 

0,oJ 

0,05 1 

0,0*2 

2. die Zahl der Personenkilomeh 

»1* . . . 

6110 282 

79 060 48S 

85 170 770 

in % . 


7,n 

92,83 :| 

100,oo 

in % der Gesamtleistung jeder Klasse 


1 


ohne Militär und (Sp. 3* in 

% des 

i 

1 



Gesamt Verkehrs. 

. . . . 

0,20 

0,63 

0,30 

3. die durchschnittliche Beförderungs- 


i 


strecke. 

. . km 

318,. r )6 

318,78 | 

318,77 

4. die Einnahme: 



l) 

ll 


in überhaupt. 

. . . . 

217 689 

1812 386 1 

2 030 075 

in %. 

. . . . 

10,72 

89,28 • 

100,oo 

in % der Einnahme jeder 

Klasse j 


1 


ohne Militär und (Sp. •>) 

in % 


j 


der Gesamteinnahme . . 

. . . 

0,18 

0,63 1 

0,3 t 

b> für 1 Person (Fahrt) . . . 

. . M 

11,35 

7,31 

7,60 

ci für 1 Personenkilometer . . 

• 9f. 

3,56 

2,29 

li 

2,38. 

Im Verkehr auf zusammen ge stellte 

F a h r s c h e 

i n h e f t e 

| 





betrug: 






j 1 

2 

..._ 3 j, 

4 





1. bis 3. 


1. Klasse 2. Klasse 

* , 3. Klasse 1 

Klasse 


i 


1 

' 

zusammen 

1. die Zahl der beförderten 

i_ 

f 

fc •#- - - — -- 

_ .. II 

—?- 

Personen . 

l 13 741 

| 

b 1 95 425 

j 81 163 

190 333 

in %. 

7,22 

50,14 

I 42,64 

100,oo 

in % der Gesamtpersonen- 





zahl jeder Klasse ohne 




i 

Militär und (Sp. 4) in % 

i 

l 


. 


des Gesamtverkehrs. . . 

0,«8 

0,08 

0,oi 

0,02 


*) Als Feriensonderzüge kommen die Sonderzüge in Betracht, die zur 
Erleichterung von Ferien- und sonstigen Reisen für den allgemeinen Verkehr 
gestellt werden. Zu diesen Zügen werden in der Regel Fahrkarten ausgegeben, 
die zur Hinfahrt mit d^m Sonderzug, zur Rückfahrt mit den fahrplanmäßigen 
Zügen mit Einschluß der Schnellzüge berechtigen. 

57 r 

i 
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Digitized by 


die Zahl der Personenkilo- 

1_ 

1. Klasse 

. 

i 

2 

2. Klasse 

_3_ 

3. Klasse 

4 

1. bis 3. 

Klasse 
| zusammen 




i 

meter. 

9 192 493 

64 642 771 

52 652 219 

116 387 483 

in %. 

7,90 

46,86 

45,24 

100,oo 

in % der Gesamtleistung je¬ 
der Klasse ohne Militär 
und (Sp. 4) in % des Ge- 

1 




samtverkehrs. 

3,55 

1.« 

0,45 

0,41 

die durchschnittliche Beför- 
derungsstrecke.km 

668,79 

571,53 

648,72 

611,49 

die Einnahme: 

a) überhaupt ...... M \ 

! i 

1 

671 062 

2618063 

1 684 871 

4 973 970 

in %. 

13,49 

62,64 

33,87 

j 100,oo 

in % der Einnahme jeder 
Klasse ohne Militär 

' 



■! 

und (Sp. 4) in ®/ 0 der 
Gesamteinnahme . . . 

jl 

3,36 

2,91 

0,53 

0,75 

b) für 1 Person .... C U 

48,89 

27,44 

20,76 

26,13 

e) „ l Personenkin . . &f. 

7,30 

4,80 

3,90 

4,27. 

Im Schlaf wagenv 

erkehr 

wurden von 100 869 

Reisenden j 


1. Klasse 966 651 von 269 510 Reisenden 2. Klasse 2 052862 zusam¬ 
men 3 019 513 M (0.45 % der Gesamteinnahme) erhoben. 


An Fahrkarten st euer nach dem Gesetz vom 3. Juni 190b 
sind im Bereich der preußisch-hessischen Staatseisenbahnen aufgekommen: 




i 


in % der 




1 


Personenfeld- 




in 

ein nähme J < • 





jeder Fahr- 

r 


i 

M j 

% 

knrtenftttung 

'■dt 

von 

Fahrkarten 1. Klasse» 

1 783 047 | 

11,12 

9,« 

1 

V 

- - . 1 

6 891886 i 

36,76 

5,18 


V 

» H. „ . 

7906708 | 

49,32 

2,76 

Ll 

V 

zusanunengc.Htellten Fahrsc heinheften . 

417 769 

2,61 

8,40 

‘■l# 

rt 

Sonilerzugkarten. . 

30036 | 

0,19 

5,30 

i 


1 

zusammen . . . ; 

16029444 

100,oo 

3,T*. 
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Wie sich die Krgebnissp der Personenbeförderung gestalten, wenn 
der Berliner und der Hamburg-Altonaer Stadt- und Vorortverkehr, in 
denen außer den auf S. 876. N77 behandelten gewöhnlichen Fahrkarten auch 
Zeit-. Schüler-, Arbeiterworhen- und Arbeiterrückfahrkarten sow ie Militär- 
fahrkarten verkauft werden, unberücksichtigt bleiben, ergibt die nach¬ 
stehende Fbersieht: 


Kn betrug: 

1. die K i n n a h in e : 


7o 

1»' 

. 0 

] in % da» 
Gesamt- 
| ergeh- 
nisses der 

1 Kieste 

i i 

für 

eine 

Person 

fUr ein 
Per- 
sonen- 
km 

•» 

bei der 1. Wagenklasse. t (i 

19 <»75 787 

3,32 

3,26 

■ 100,00 

12,77 , 

7,71 

"• * n w 

106 637 144 

17,73 

17,38 

89 ,99 

2,62 

4,49 

" • T» * • 

255 961 571 

42,.'.6 

41,73 

88,65 

0.83 

2,70 

n w "t* yt ** 

21*828 916 

36,J9 

35,68 

97,09 

<U8 

1.86 

bei der PersonenheIVnde- 





, 


rung des öfl’entliehen 
Verkehrs . „ 

CH 403 418 

10ü,"0 

98,05 

92,»* 

0,74 

2,53 

bei der Militßrbeförderung „ 

11 967 H91 


1,95 

9h,27 

1,07 

1,01 

/usaniinen . „ 

♦VI3 3(>1 30!» 


100,00 

9*2,97 

Ü,7r, 

O 4», 

2. die Zahl der 







b e f o r (1 ertön I * e r s n n e n 







(Fahrten-: 







bei der 1. Wagenklasse • • 

1 564 639 

0,19 

0,19 

100,oo 

— 

— 

" " n • • 

40 656 9) >2 

5.02 

4,95 

; 30,39 

— 

— 

1 

* t» *>• n * * 1 

3O9 640 378 

38,20 

37,68 

56,61 

— 


» -n 4. „ • • ! 

458 5741*!*0 

66,59 

55,82 

82,11 

— 

— 

bei der Personenbeförderung 







des öffentlichen Verkehrs 

810 336 909 

100 ,i,o 

98,64 

66,50 

— 

— 

bei der Militürhelörderung . 

11 164 925 


1,3€ 

89,95 

— 

— 

zusammen . . . 

821 501 834 


100,00 

60,74 

1 

— 

die Zahl der ge fall re- 
neu Perso ne nk i 1 ome t e r: 





km 


b«M der 1 . Wagenklasse. . . 

259 047 962 

1,09 

1,04 

100,00 

165,56 

— 

" " n . . . 

2 374 439 261 

10 , oo 

9,52 

79,18 

58,40 

— 

o 1 

" ■ • ... 

9 473 462 272 

39,s» 

38,00 

81,42 

30,60 

— 

* " w ... 

11 641 785 433 

49,02 

46,0» 

93,87 

25,39 

— 

bei der Personenbeförderung 





1 


des öffentlichen Verkehrs 

23 748 734918 

100,00 

95,25 

87,01 

29,31 

— 

bei der Militärbcförderung . 

1 184 461 880 


4,75 

98,31 

106,09 

— 

zusammen . . . 

24 933 196 798 


100,00 

87,49 

3»»,sr. 

— 
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Die einzelnen Fahrkartengattungen sind am Gesamtergebnis der 
Personenbeförderung des öffentlichen Verkehrs, wie folgt, beteiligt: 





l! 

Zahl der betör- i 

Zahl der 




Ein nah m e ! 

derten Personen | 

gefahrenen 1 

Vr- 





(Fahrten) ! 

sonenkilometer 




% |i 


% | 

1 

% 

1. 

die Fahrkarten nach 

-- 

—- | 

" - 


- — 

— 


dem Normaltarif. . i 

546 695 752 

90,90 

526381030 

64,96 j 

19 796 085 508 

83,36 

o. 

die Gesellschafts- 

I 







fahrkarten. 

6 216 369 

1,03 

4 123 299 

0,51 

388 178755 

1,63 

;5. 

die Zeitkarten . . . 

i .16 543 817 

2,76 

132 749 464 

16,38 

1571 159516 

6,62 

4. 

die Schülerkarten . 

1669 813 i 

| 

0,28 

13 716 743 

1,69 

154 715 796 

0,65 

5. 

die Arbeiterwochen- 

f 


' 





karten. 

! 9 830630 

1,64 1 

103902576 

12,82 

j 983063000 

4,14 

r>. 

die Arbeiterrück- 








fahrkarten. 

3 288 536 

0,55 

1 13 090050 

1,62 

ii 328 863 600 

1,33 

7. 

die Sonntagskarten 

i 6 568 443 

1,09 

15 873 828 

1,96 

316 604 933 

1 ,33 

S. 

die Feriensonder¬ 




j 

r 



zugkarten . 

I 2030075 

0,34 

267 189 

| 0,03 

86 170 770 

1 

0,36 

0. 

die zusammenge¬ 



1 


1 



stellten Fa h rseh e i n- 



i 





hefte. 

4 973 976 

| 0,S3 

190 333 

' 0,03 

116 387 483 

0,49 

10. 

der Schlafwagen- 








verkehr . 

3 019 513 

0,50 

— 

— 

— 

— 

11. 

die Sonderzug¬ 


| 

i 

I 


1 



karten . 

566 494 

1 0,09 

j 42 407 

0,oo 

8 515 557 

0,04 


ergibt wie vorseitig 

Fs kommen: 

I 601 403 418 

100,oo 

810336909 

100,oo 

1 23 748 734 918 

M 

100, n) 

1 ' } 


auf 1 Zugkilometer der j 
dem Personenvei- i 
kehr dienenden Züge 
mit KinschluU der j 
Leerzüge des Per¬ 
sonenverkehrs . . . o,o t _ | _ _ 80,4 

auf 10000 Achskilo- i 
metor der Personen- i 
wagen in diesen j 
Zügen unter Aus- 
sehluli der Leistun- i 
gen für die Post- | 

Verwaltung. 1 _ 43174 
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Die pieulii-s-h-he.-.-isclien Staati-eDciibuImcn im Hivliimngsiahre 1012. KM9 


Im Verhältnis zu der durehsehnitt liehen Betriehslänge und zu den 
Leistungen der Güter- (einschl. Arbeit.— )\vagen gestaltete sieh der fraclit- 
pfliehtige Güterverkehr. wie folgt: 

auf 1 km durch* auf 10000 Acha- 
achnittlicher kilometer der 

Hctriebtlänge Güter- (einschl. 

fiir den Güter- Arbeit*-u. Bahn¬ 
verkehr dienst-) wagen 


Es betrug: 

1. die beförderte Gütermenge . . 

2. die Zahl der Tonnenkilometer 

•L die Einnahme. 


M 


10 500 

l 199375 

42 85H 


2"> 9 
29 :iH7 
1 050 


t 

°-0 

283 459 980 

«59,73 

77 028 300 

lM,«t5 

41 007 505 

10,09 

5 003 907 

1,23 


Von den frachtpflichtigen Gütertonnen wurden befördert: 


1. im inneren Verkehre der eigenen Hahnen 283 459 9MO 
Versand nach fremden Hahnen . . . 

; L n Empfang von fremden Bahnen ... 41 007 505 

L Durchgangsverkehr . 

G>n der Güterbeförderung des öffentlichen Verkehrs (A) sind ge¬ 
fahren: nach 

dem Normaltarif Ausnahmetarifen 

Tonnen.° o 42,10 57,^4 

Tonnenkilometer.. 07,02 02,9S 

Frachtbriefe wurden abgefertigt: im Versande 145 001 138, 

„ Empfange 141 504 384. 

Im Berichtsjahr haben sich auf den Vollspurhalmen folgende l n- 
falle ereignet: 


a ' Entgleisungen . 
b) Zusammenstöße 


d. i. auf 100 km durchschnittlicher Be- 

triebslftnge. 

„ 1 000 000 Lokomotivkm . . . 
„ 1 000 000 Wagenachskm aller 

Art. 


auf 

freier Halm 
09 


auf 

Hahnliöfen 

121 

183 


94 


304 


398 

1,03 

0,40 

0,02 


Digitized by 


Go igle 


Original from 

UNIVERSETY OF MICHIGAN 










890 Die preußisch-hessischen Staatseiseiibahnen im Rechnungsjahre 1912. 


auf freier Bahn auf Bahnhöfen 



!-- 

-= 

— 

c) sonstige Unfälle 1 ). 

, 570 


1 492 

d) Unfälle im ganzen. 

1 664 

i 

| 

1 796 



2 460 


d. i. auf 100 km durchschnittlicher Be- 




triebslänge. 

! 

6,33 


„ 1 000 000 Lokomotivkm . . . 


2,82 


„ 1 000 000 Wagenachskm aller 




Art. 


0,10 


Es wurden: 




a) Reisende: 

g e t ü t c t - 

) V 

e r 1 c t z t -) 

unverschuldet: 

... 

------ 


a) bei Zugunfällen.. 

4 


247 

fl) „ sonstigen Betriebsunfällen . j 

1 


30 

infolge eigener Unvorsichtigkeit beim 




Benutzen, Besteigen und Verlassen 




in Bewegung befindlicher Züge 

79 


148 

zusammen a) . . . 

84 


425 

auf 1 000 000 Reisende. 

0,068 


0,345 

„ 1 000 000 l’ersonenkm. 

0,003 


0,015 

„ 1 000 000 Personen wagenachskm 

0,013 


0,067 

b) Bahnbeamte und Bahnarbeiter im 




Dienst beim eigentlichen Betrieb: 




bei Zugunfällen. 

11 


139 

auf andere Weise. 

498 


837 

zusammen b i . . . 

509 

i 

976 

auf 1 000 000 Zugkm. 

0,952 


1,826 

„ 1 000 000 Wagenachskm aller Art 

0.021 


0,041 


i 


1 ) Hierher gehören überfahren von Fuhrwerken usw., Feuer im Zuge. 
Kr.-selt xplosionen und andere Ereignisse, bei denen Personen getötet oder vor¬ 
letzt worden sind. 

*) Hierin nnd die Tötungen und Verletzungen nicht enthalten, die auf 
Selbstmord oder Selbstmoidversuehe zuriickzuführen sind: 300 Tötungen und 
23 Verletzungen. 
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s:m 


ci Po>t-, Steuer-. Tel.-graphen-, Polizei- 

; r ctot rl v c r 1 e i / t 

und sonstige im Dienst befindliche 
Beamte: 

unverschuldet. 1 3<) 


infolge eigener Unvorsichtigkeit beim 
Besteigen oder Verlassen der Züge 

oder beim Betreten der Bahn . . 10 1 5 


zusammen c 

ii 

45 

di fremde Personen: 

durch falsche Handhabung der Wcp- 

übergangsschranken usw. 

23 

57 

infolge eigener Unvorsichtigkeit beim 

Betreten der Bahn. 

225 

ltiH 

zusammen d' ■ . . 

248 

225 

ira ganzen a) bis d) . . . 

852 

1 (>71 


2 523 


auf 1 000 000 Zugkm. ■* J* 

„ 1 000 000 Wagenachiskm aller Art 0,11 


Die Wilhelmshaven-Oldenburger Eiseilbahn. 

Betrieb und Verwaltung der 52,:is km langen zweigleisigen Haupt¬ 
bahn führt die großherzoglich oldenburgische Regierung auf ihre allei¬ 
nigen Kosten. Preußen erhält von der gesamten Roheinnahmc der Balm 
50 n (j dessen, was über IS (HK) di bis zu IU> 000 d( % und 00 3, dessen, was 
über 00 000 di für eine preußische Meile (— 7.r,.vj km) aufkommt. 

Das Anlagekapital betrug Kmle 1012 9 537 935 . //, auf 1 km Balm- 
länge 182091 di, im Jahresdurchschnitt 9 173 783 <1(. 

Der Anteil Preußens an der Roheinnahme bezifferte sieh auf 1 57b.39s 
Mark oder lfi,m % des Anlagekapitals. An Ausgaben hatte Preußen für 
Ergänzungen, Erweiterungen und Verbesserungen im Jahr 1912 den Be¬ 
trag von 173 755 di oder 11,oj % der Einnahme aufzuwenden. Hieran- 
ergibt sich ein Überschuß von 1102 813 di. Das iin Jahresdurchschnitt 
verwendete Anlagekapital ist somit zu ll.si verzinst. 
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Gesamtbetriebsergebnis. 

Es ergab sich hiernach ein Überschuß für: 
die preußisch-hessischen Staatseisenbahnen . von 843 102155 cU y 
„ Wilhelmshaven-Oldenburger Eisenbahn . „ 1402 843 

zusammen also . . von 844 504 998 M. 

Hiervon sind abgeführt: 

an Hessen. 18 587 019 M 

(d. s. 5,13 % des durchschnittlichen hessischen An¬ 
lagekapitals von 362 413 323 cU), 

an Baden. 901 583 

(d. s. 8,30 % des durchschnittlichen badischen 
Anlagekapitals von 10 779 272 M). 


Für fremde Rechnung wurden von der Staatseisenbahn Ver¬ 
waltung folgende Bahnen betrieben: 

I. Vollspurige Nebenbahnen: 

1 . für Rechnung einer Aktiengesellschaft die Kreis-Olden¬ 
burger Eisenbahn durch die E.-D. in Altona .... 43,65 km, 

2. für Rechnung einer Aktiengesellschaft die Ilmebahn 

(Einbeck-Dassel) durch die E.-D. in Cassel .... 13/25 „ . 

3. für Rechnung einer Aktiengesellschaft die Farge-Yege- 

sacker Eisenbahn durch die E.-D. in Hannover . . . 10,44 „ , 

4 . für Rechnung der Stadt Birkenfeld die Birkenfelder 

Zweigbahn durch die E.-D. in Saarbrücken .... 5,23 , 

zusammen . . 72,57 km. 

11 . Vollspurige liebenbahnähnliche Kleinbahnen: 

1 . für Rechnung der Kreis Oldenburger Eisenbahn die 

Kleinbahn Lütjenbrode—Fehmarnsund—Burg a. Feh¬ 
marn—Orth durch die E.-D. in Altona. 28,22 km, 

2. für Rechnung des Kreises Friedeberg (Neumark) die 
Kleinbahn Friedeberg Ostbf.—Friedeberg Stadt durch 

die E.-D. in Bromberg. 6,67 • 

3. für Rechnung einer Gesellschaft m. b. H. die Klein¬ 

bahn Friedeberg Stadt—Alt Libbehne durch die E.-D. in 
Bromberg .. 30,27 „ . 

4 . für Rechnung einer Aktiengesellschaft die Kleinbahn 

Thorn—Leihitsch durch die E.-D. in Bromberg . . . 10.27 > 


Digitized by 


Go igle 


Original from 

UNIVERSETY OF MICHIGAN 









Die preußisch-hessischen Stoatseiseubahuen im Rechnungsjahre 1912. 893 


i 

5. für Rechnung einer Aktiengesellschaft die Kleinbahn 

Thorn Nord—Scharnau durch die E.-D. in Bromberg . . 32,24 km. 

6. für Rechnung einer Aktiengesellschaft die Kleinbahn 

Grifte—Gudensberg durch die E.-D. in Cassel . . . 7,72 „ , 

7. für Rechnung einer Aktiengesellschaft die Kleinbahn 

Freest b. Leba—Bergensin durch die E.-D. in Danzig . 6,85 „ , 

8. für Rechnung des Kreises Schmalkalden die Kleinbahn 
Kleinschmalkalden—Brotterode durch die E.-D. in 

Erfurt . 8,45 ,, . 

9. für Rechnung des Kreises Kirchhain die Kleinbahn 
Kirchhain—Landesgrenze bei Schweinsberg durch die 

E.-D. in Frankfurt (Main). 9,40 „ , 


10. für Rechnung einer Gesellschaft m. b. H. die Kleinbahn 

Ocionz—Moltkesruhm durch die E.-D. in Posen . . . 11,03 „ , 

11. für Rechnung einer Aktiengesellschaft die Kleinbahn 

Güdenhagen—Groß Möllen durch die E.-D. in Stettin . 5,n „ . 

12. für Rechnung des Kreises Grimmen die Kleinbahn 

Toitz-Rustow—Loitz durch die E.-D. in Stettin . . . 7,io „ , 

zusammen . . 164,02 km. 
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Überschreitung der gesetzlicheu Dienstdauer im zwischenstaatlichen 
Verkehr der nordamerikanischen Eisenbahnen. Nach dem Bundesge- 
s e t z vom 4. März 1907 über die Dienstdauer des Eisenbahnbetriebs Perso¬ 
nals im zwischenstaatlcihen Verkehr 1 ) darf das Lokomotiv- und 
Zugbegleitpersonal längstens 16 Stunden ohne Unterbrechung 
Dienst tun; nach 16stündigem ununterbrochenen Dienst soll es eine minde¬ 
stens lOstündige Ruhe erhalten. Ist es in 24 Stunden mit Unterbrechungen 
insgesamt 16 Stunden im Dienst gewesen, so gebühren ihm mindestens acht 
Stunden Ruhe, bevor es wieder zum Dienst herangezogen werden darf. Die 
Fahrdienstleiter und Zugmelder sollen auf Posten mit durch¬ 
gehendem Tag- und Nachtdienst in 24 Stunden nicht mehr als 9 Stunden 
und auf Posten, die nur tagsüber im Betrieb sind, nicht mehr als 13 Stunden 
Dienst tun; doch dürfen sie in Notfällen höchstens dreimal in einer Woche 
je bis zu 4 Stunden länger zum Dienst herangezogen werden. Übertretun¬ 
gen des Gesetzes werden mit Geldstrafen bis zu 500 .$ geahndet. 

Die Eisenbahngesellschaften sind verpflichtet, dem Bundesver- 
kehrsamt monatlich alle Überschreitungen der gesetzlichen Dienst¬ 
dauer zu melden. Für diese Meldungen hat das Amt vom 1. Juli 1912 ab 
ein wesentlich erweitertes Formular vorgeschrieben; ferner hat es be¬ 
stimmt, daß vom 1. September 1912 ab Zugverspätungsmeldungen 
zu führen sind, die Aufschluß über Ursache und Dauer aller Verspätungen 
geben, die zur Überschreitung der gesetzlichen Dienstdauer beigetragen 
haben 1 ). Das so gewonnene Material hat das Amt zur Herausgabe einer 
statistischen Obersicht über die im Jahre 1912/1913 vorgekommenen Ver- 

') An Act Io promote the safety of employees and travellers upon rail- 
loads by liiniting the hours of Service thereon. (Vgl. Bulletin of the Bureau of 
Lahor. Nr. 71 S. 101. — Washington 1007.) 

*) Amiual Hcport of the Interstate Commerce Commission. S. ">7. Was¬ 
hington, 1919. 
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stöße gegen das Gesetz verwendet 1 ). Nach dieser Übersicht, die sich in¬ 
dessen auf die Eisenbahnen mit mindestens 25 Fällen gesetzwidriger Dienst¬ 
dauer beschränkt, sind im Berichtsjahre im Zugdienst 261 332 Fälle 
mehr als lGstiindigen ununterbrochenen Dienstes vorgekommen; ferner 878 
Fälle, in denen dem Personal nach ununterbrochenem 16stündigen Dienst 
weniger als 10 Stunden und 271 Fälle, in denen ihm nach insgesamt 16 
Stunden Dienst binnen 24 Stunden weniger als 8 Stunden Ruhe gewährt 
worden sind. Außerdem ist das Zugpersonal nach IGstündigem Dienst 
dieser Art in 6337 Fällen noch länger zum Dienst herangezogen worden. 
Bei dem Stations personal (telegraph operators) mit längstens 
Ostündigcm Dienst sind 26 588 und bei dem mit längstens 13stündigem Dienst 
4544 Überschreitungen der zulässigen Dienstdauer vorgekommen. Die 
Dauer der Überschreitungen, an denen insgesamt 269 Bahnen beteiligt sind, 
ergibt sich aus der folgenden Übersicht: 


I. Zahl der Fälle im Zugdienst, in denen die Dienstdauer betragen hat: 


a) nach 

i| 

11 16-stündigem 
i uimnter- 
i brochenen 
Dienst 


darunter Zahl der 
Fälle, in denen die 
Ursache der 
I )icnstverlängerung 
erst nach Inständi¬ 
gem Dienst 
eingetreten ist * 


b) nach ins¬ 
gesamt 
16-stündigem 
Dienst 
innerhalb 
24 Stunden 


üb< 

r 10 

bis 17 

Stunden. . . 

77 062 

i 21861 : j 

1 845 

- 

17 

„ 18 

- . . . 

70 781 

12 702 

1602 


IS 

„ 19 

. . . 

40 458 

5 205 

901 


19 

, 

. . . 

24 283 

2 731 

488 


20 

- 21 

- • • . 

15 442 

1809 

408 

- 

21 

- 22 

-! ... 

9 771 

1 196 

288 

- 

22 

, 23 

. . . 

0 719 

607 

143 

- 

23 

, 24 

r> ... 

4 489 

460 

121 


24 

r 25 


3 451 

396 

125 


25 

. 20 

, ... 

2 240 

222 

51 

.. 

20 

. 27 

. . . 

1020 

192 

61 

r 

27 

r 2s 

., ... 

1 095 

96 

52 


28 

- 29 

. • . 

937 

134 

44 

- 

29 

, HO 

. . . 

654 

39 

37 


HO 

- Hl 

. . . 

438 

44 t’ 


- 

Hl 

„ 32 

• • • 

303 

22 1 

> 157 

«"i 

H2 

O ll 


302 

46 


33 

. 34 

. . . 

196 

io ;i 


Wa 

D A Statistical analysi> 
shington. November 1913. 
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a) nach 
16-stündigem 

ununter¬ 

brochenen 

Dienst 

darunter Zahl der 
Fälle, in denen die 
Ursache der 
Dienstverlängerung 
erst nach 14-stündi- 
gem Dienst 
eingetreten ist 

| b) nach ins¬ 
gesamt 

j 16-stündigem 
Dienst 
innerhalb 

24 Stunden 

über 34 bis 35 Stunden. . . 

161 

24 

L 


» 35 n 3b n ... 

; 140 

10 


’ 157 

- 36 „ 37 ... 

97 

10 



- 3/ n 40 p ... 

219 

21 



v 40 „ 45 „ v • • 

125 

17 

1 

40 bi* 50 Std. 

r 45 n 55 „ ... 

108 

11 

J 

10 

„ 55 „65 m * . • 

72 

19 | 

| über 50 Std. 

„ 65 und mehr Stunden. 

213 

2 

f 4 

Gesamtzahl der Fälle. 

! 

261 332 

47 886 

6 337 


II. Zahl der Fälle im stationären Dienst (telegraph operators), in denen 
die Dienstdauer betragen hat: 









a) auf Posten 
{ mit 

1 b) auf Posten 








durchgehendem 
Tag- und Nacht¬ 
dienst 

ohne 

Nachtdienst 

über 

9 bis 

10 

Stunden .... 



881 

— 

- 

10 


11 

n .... 



1593 

— 

r* 

11 

V 

12 

r .... 


1 

* 

1739 

— 

V 

12 

V 

13 

- .... 


. I 

20421 

— 

V 

13 

» 

14 

fl .... 



1 194 

1337 

V 

14 


15 

fl .... 



173 

1094 

V 

15 

V 

16 

fl .... 



243 

720 

V 

16 

V 

17 

r .... 



188 

547 

fl 

17 

r» 

18 

fl .... 


1 

41 

379 

V 

18 

V 

19 

„ .... 


! 

67 

142 

fl 

19 

n 

20 

• • • ■ 



o 

.*> 

80 

V 

20 

V 

21 

.... 



6 

76 

V 

21 

r 

22 

v .... 



22 

39 

V 

22 

V 

23 

r .... 




32 

fl 

23 

7> 

24 

fl .... 



! 1 7 

25 

V 

24 und 

mehr Stunden . . 



10 

73 



Gesamtzahl der Fälle 



26 588 

4 544 
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l>ie Übersicht I umfaßt das Lokomotiv- und das Zugbegleitpersonal; 
eine Trennung der Angaben für beide Dienstzweige ist wohl deshalb unter¬ 
blieben, weil auch das Gesetz keinen Unterschied zwischen der Dienst¬ 
dauer der beiden Gruppen des Fahrpersonals macht. Wenn das Amt die 
47 886 Fälle hervorhebt, in denen die Ursache der Dienstdauerüber¬ 
schreitungen des Fahrpersonals erst nach mindestens 14stündigem ununter¬ 
brochenem Dienst eingetreten ist, so will es damit vermutlich andeuten, 
daß so lange Dienstschichten bedenklich sind. In welchen Fällen der Über¬ 
sicht I a das Personal auch nach Überschreitung der 16-Stunden-Grenze 
ohne Unterbrechung Dienst verrichtet hat, geht aus der Übersicht 
des Amtes nicht hervor; doch zeigt eine ihr angefügte 
Statistik der Ursachen der 261 332 Dienstdauerüberschreitun¬ 
gen, daß diese hauptsächlich durch planwidrigen Aufent¬ 
halt der Züge herbeigeführt worden sind, während dessen 
das Personal in der Regel längere oder kürzere Zeit zur Untätigkeit ge¬ 
zwungen gewesen sein dürfte. Es sind nämlich verursacht worden 15 507 
Überschreitungen durch Schäden an der Lokomotive, 485 durch Dampf¬ 
mangel wegen schlechter Kohlen, 423 wegen schlechten Wassers und 5585 
wegen Laufens der Rohrwände, 2953 durch Wassernehmen der Lokomo¬ 
tive, 519 durch Auffrischen des Feuers, 5834 durch Störungen der Brems¬ 
leitung, 3869 durch heiße Achsen, 33 360 durch Schäden an den Kupplungen 
und Drehgestellen, 17 753 durch verschiedene Wagenbeschädigungen, 9910 
durch Zusammenstöße, 88 317 durch Entgleisungen, 10 620 durch Gleis¬ 
schäden und Fahrthindernisse, die nicht durch Zusammenstöße und Ent¬ 
gleisungen entstanden sind, 17 985 durch Erdrutsche, Überschwemmungen 
und Brände. 6243 durch widriges Wetter, 13 812 durch Verkehrsandrang, 
8279 durch Rangieren, Warten auf Fahrterlaubnis und durch Zugkreu¬ 
zungen, 2072 durch Störungen der Signalleitungen, 923 durch Krankheit, 
Verletzungen und Tod des Personals, endlich 16 883 durch verschiedene, 
nicht näher bezeiehnete Ursachen. 

Das Maß der Überschreitungen und die zu ihrer Begründung ange¬ 
gebenen Ursachen sind bei den einzelnen Bahnen sehr verschieden. Das 
Amt hofft deshalb, daß die Veröffentlichung einen erzieherischen Einfluß 
auf die schlecht abschneidenden Bahnen ausüben wird. Es spricht dabei 
von vermeidlichen Ursachen und hat als solche in seinem schon erwähnten 
26. Jahresberichte bezeichnet: beiße Achsen, laufende Rohrwftnde, schad¬ 
hafte Drehgestelle. Dampfmangel der Lokomotiven und ähnliche Ursachen, 
die gleichwohl in der Übersicht für das Jahr 1912/13 eine nicht unbedeutende 
Rolle spielen. Den Gerichten sind 306 Fälle mit insgesamt 3199 Überschrei¬ 
tungen des Gesetzes zur Verfolgung überwiesen worden, wovon 1936 als 

Archiv für Li^enhalinwesen. - . 
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strafbar erkannt und mit Geldstrafen von 1 Cent bis zu 250 $ geahndet 
worden sind 1 ). 

Nach einer Berechnung der Railway Age Gazette vom 
9. Januar 1914 ist von je 140 durchschnittlich fünfköpfigen Zugpersonalen 
täglich nur ein Personal von den Überschreitungen der gesetzlichen Dienst¬ 
dauer betroffen worden. Die Zeitschrift hält löstündige ununterbrochene 
Dienstleistungen im Zugdienste an und für sich für einwandfrei (a good thing), 
betrachtet es aber doch als die Aufgabe der Betriebsleiter, den Dienst so 
einzurichten, daß die Dienstschichten nicht über 13 oder 14 Stunden hinaus¬ 
gehen. Damit würde allerdings die Gefahr, daß die gesetzliche Dienst¬ 
dauer schon bei geringfügigen Betriebsstörungen überschritten wird, be- 
detitend verringert werden. Denn heutzutage gehören planmäßige Fahrdienst¬ 
leistungen von annähernd 16 Stunden auf den amerikanischen Eisenbahnen 
offenbar nicht zu den Ausnahmen. Das ergibt sich schon aus dem Anteil 
(18M %), den die mehr als 14stündigen Dienstschichten an den in der Über¬ 
sicht Ia enthaltenen Fällen haben; es zeigt sich auch darin, daß die be¬ 
teiligten 47 886 Bediensteten etwa den sechsten Teil des gesamten Zug¬ 
personals ausmachen, so daß also jene planmäßigen Schichten — voraus¬ 
gesetzt, daß sie regelmäßig wiederkehren — mindestens auch im gleichen 
Verhältnis zur Gesamtzahl der Fahrdienstschichten stehen. Um wieviel 
größer dieser Anteil in Wirklichkeit ist, läßt sich beim Fehlen einer Statistik 
der planmäßigen Dienstdauer allerdings nicht sagen. Erwägt man aber, daß 
das Gesetz nichts über die Abstufung der Dienstdauer nach der Schwere des 
Dienstes bestimmt, und daß es nur die Mindestdauer der Ruhezeiten — 
10 und 8 Stunden —, nicht aber die Zahl und Dauer der Ruhetage vor¬ 
schreibt, so ist es denkbar, daß dem Zugpersonal ohne Verletzung des Ge¬ 
setzes bei ununterbrochenem Dienst monatliche Dienstleistungen bis zu 
440 Stunden und im übrigen solche bis zu 480 Stunden auferlegt werden 
und daß auch bei Abrechnung von vier freien Sonntagen immer noch 
Höchstleistungen von etwa 390 und 420 Stunden möglich sind. Des¬ 
halb ist die bei früherer Gelegenheit*) aufgeworfene Frage nicht ohne 
weiteres von der Hand zu weisen, ob nicht doch der eine oder andere durch 
das Zugpersonal verschuldete Eisenbahnunfall letzten Endes durch zu lange 
Dienstdauer verursacht worden ist; zumal das Personal weniger durch 
eine lange Schicht, als durch die Aufeinanderfolge langer Schichten in 
kurzen Zwischenräumen übermüdet zu werden pflegt. Einer solchen Mög¬ 
lichkeit begegnet man aber am besten dadurch, daß man nicht nur die Dauer 

') Rail w a y Age Ga zette vom 26. Dezember 1913 und 9. Januar 

1911. 

-) Siehe Archiv fiir Eisenbahnwesen 1914, Seite 426. Anmerkung 1. 
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der einzelnen Dienstschichten, sondern auch die wöchentliche oder 
monatliche Dienstdauer begrenzt. Hg. 


Die Belgische Kongo-Eisenbahn im ’ Rechnungsjahr 1912/13. Die 

Belgische Kongo-Eisenbahn von M a t a d i nach Leopoldville (400 km) 
gehört zu den wenigen kolonialen Unternehmungen, die seither für die 
Anteilseigner ein geradezu glänzendes Geschäft bedeuteten. Dem Ge¬ 
schäftsbericht der Verwaltung, der in der Hauptversammlung der Aktio¬ 
näre vom 21 . Januar d. J. vorgelegt worden ist, entnehmen wir die nach¬ 
stehenden Zahlen (die Werte in Klammem beziehen sich auf das Vorjahr) 
über das abgelaufene Geschäftsjahr, endigend mit dem 30. Juni 1913: 

Die Bahn nebst Zubehör steht zu Buch mit 83 973 599,so Frcs., dazu 
für Betriebsstoffe und Ausrüstungsstücke 5 660070,53 Frcs., zusammen 
89 633 670,12 (87135 808 , 02 ) Frcs. Die Vermehrung gegen das Vorjahr 
um nahezu 2,5 Mill. Frcs. beruht auf einer Ausgabe von 533 509,53 Frcs. 
für Vermehrung der Fahrzeuge, 154 604,40 Frcs. für Werkstätten, 
1 130 967,40 Frcs. für Hotelbauten in Matadi und Kinshasa, Beamtenwohn¬ 
gebäude, Magazine, Wagenschuppen usw.; endlich 678 779,60 Frcs. für 
verschiedene Arbeiten an den Brücken des Kwilu und Kongo, Fortfüh¬ 
rung der Wasserleitungsarbeiten in Thysville und Songololo, Herstellung 
der Petroleumleitungen, Einrichtung elektrischer Beleuchtung in Thysville 
und Matadi u. dergl.. 

An weiteren Kapitalsaufwendungen im Jahre sind zu nennen: 


für die Erweiterung der Pieranlagen in Matadi ... 1916 554,28 Frcs. 

für Grunderwerb . 822 710,43 ,, 

für Vermessungen. 261002,oo ., 

für Vorarbeiten zur Ausnutzung der Wasserkräfte des 
unteren Kongos. 509 791,77 „ 


Getilgt werden 2 812 500 Frcs., so daß ein Anlagekapital verbleibt 
von 90 331228,30 Frcs. Das Aktienkapital beträgt 29 355 000 Frcs. in 
Aktien zu 500 Frcs. und 4800 Gründeranteilen; der Erneuerungsfonds 
1190 884,80 Frcs., der Reservefonds 3 006 753,74 Frcs. Ferner sind ausge¬ 
geben: 50 205 500 Frcs. Obligationen von je 500 Frcs. (zu 3, 4 und 4 l A v. H. 
verzinslich, teils mit, teils ohne hypothekarische Sicherheit). 

Die Betriebsausgaben betrugen 5 555 346,60 (4 542 384,8i) Frcs., die 
Steigerung gegen das Vorjahr um 22 v. H. beruht zum Teil auf der Steige¬ 
rung der Gehälter und Löhne der Beamten und Arbeiter, der Preise für 
Kohlen und sonstige Betriebsstoffe usw., zum Teil aber auf der Steige¬ 
rung des Verkehrs, die sich aus den nachstehenden Ziffern ergibt: 

8 * 
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Zuuahmi' 




1911/12 1 

1912/13 

I 

im ganzen • 

in l Vo 

Keisende der 1. 

H. 

Klasse. 

(neu). . . 

il 

4 416 

2 708 

4 481 

t i 

| | 2773 | 

6>,s 

3. 

- . 

| 43 666 

75 199 

31 533 

72,2 

Güterton »eil zu 

Berg. 

54 237 

60 179 

5 942 

10, *5 

zu 

Tal. 

11666 

13 760 

2093 

18,o 


Die Rolieinnahraen beliefen sich auf 13 619 857,81 Fres. und zeigen 
trotz der gesteigerten Zahl der Reisenden und Gütertonnen eine Abnahme 
gegen das Vorjahr um 531042,n Frcs. oder 3,75 v. H. Diese beruht haupt¬ 
sächlich auf der Tarifermäßigung vom 1. Juli 1912‘), die bei unveränder¬ 
tem Verkehr die Einnahme um 10 v. H. vermindert haben würde. Die 
Roheinnahnien setzen sich zusammen wie folgt: 

Reisende 1. Klasse. 385 407 Frcs., 

2 . 132 779 - . 

3 . 222104 . . 

Gepäck. 406 508 - . 

Güter.12101491 

Verschiedenes. 311570 _ . 

Die Betriebsziffer beträgt hiernach: 40,7 (32.j) v. H. Der Betriebs¬ 
überschuß von 8 064 511 Frcs. verzinst demnach das Anlagekapital von 
nl. 90.53 Mill. Frcs. mit rd. 8.95 v. H. 

Der Kapitaltilgungs- und Zinsendienst erfordert 2 217 460 Frcs.: auf 
den neuen Pier in Matadi werden 50 000 Frcs. abgeschrieben; es bleibt ein 
verteilbarer Reingewinn von 6106 435,17 Frcs. Die gewöhnlichen Aktien 
zu 500 Frcs. erhalten 95 Frcs. = 19 v. H. Dividende. 

Nach neueren Erklärungen des belgischen Kolonialministers soll die 
Frage des Rückkaufs der Bahn, zu dem der Staat erst mit dem 1. Juli 
1916 berechtigt ist. nicht aus den Augen gelassen werden. F. B. 


Die Tätigkeit des Königlichen Materialpiüfungsamtes der Teekni- 
schen Hochschule zu Berlin im Betriebsjahre 1912. In der Abteilung 1 
für Metallprüfung wurden insgesamt 503 Anträge (540 im Vorjahre) er¬ 
ledigt, davon 98 für Behörden und 405 für Private. Diese Anträge um¬ 
faßten etwa 10 oi io (Oooii) Versuche. 

1 ) Y_:l. Archiv für I’NciiiialmwcMMi lülü, S. lj-26. 
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Die Abteilung 2 für Haumaterialprüfung erledigte insgesamt 1132 
Anträge mit 35 339 Versuchen gegen 1023 Anträge mit 39000 Versuchen im 
Vorjahre. Von den 35 339 Versuchen kamen 23 709 auf Bindemittel und 
11 630 auf Steine aller Art und Verschiedenes. 

In der Abteilung 3 für Papier und textiltechnische Prüfung wur¬ 
den 1420 (1131) Prüfungsanträge erledigt, 727 im Aufträge von Behörden. 
099 im Aufträge von Privaten. Unter den 727 Behördenanträgen standen 
010 von preußischen Behörden, 70 von Reiehsbehörden, 37 von städtischen 
und 1 von ausländischen Behörden. 

Die Abteilung 1 für Metallographie erledigte 143 Aufträge, gegen 
123, 100 und 101 in den drei Vorjahren. Die Abteilung weist hiernach 
wiederum eine beträchtliche Steigerung der Inanspruchnahme durch Be¬ 
hörden und Private auf. Die Steigerung beträgt gegenüber dem Jahre 1910 
nahezu 50 %. In zahlreichen Fällen wurde wiederum Auskunft über die 
verschiedensten Fragen erteilt. Durch Abgabe von Diapositiven zu Vor¬ 
trägen sowie von Abzügen mikrophotographischer Aufnahmen zu Ver¬ 
öffentlichungen unterstützte die Abteilung auch im Berichtsjahre wissen¬ 
schaftliche Bestrebungen. Von einer Anzahl von Werken und Privat¬ 
personen wurde Probenmaterial zu wissenschaftlichen Untersuchungen zur 
Verfügung gestellt. 

In der Abteilung 5 für allgemeine Chemie wurden 589 Anträge mit 
1050 Untersuchungen erledigt. Von den Anträgen kamen 127 mit 251 
Untersuchungen auf Behörden, 462 mit 799 Untersuchungen auf Private. 
Eine erhebliche Zahl der Untersuchungen erstreckte sich auf die chemische 
Prüfung des Eisens und seiner Legierung. Eine wesentliche Zunahme 
gegenüber dem Vorjahre erfuhr die Zahl der Anträge auf Untersuchung 
besonderer Stahlsorten. Die Prüfung von Baumaterialien nahm wiederum 
einen beträchtlichen Raum unter den Anträgen der Abteilung ein. Sehr 
zahlreich waren wiederum die Untersuchungen von Kautschuk und 
Kautschukmaterialien. 

In der Abteilung 6 für Ölprüfung wurden 615 Proben zu 450 An¬ 
trägen untersucht (gegenüber 841 Proben zu 515 Anträgen im Vorjahre). 
Von den Anträgen kamen 55 mit 63 Proben auf Behörden und 398 mit 552 
Proben auf Private. 

Dem Jahresbericht sind verschiedene Tabellen beigefügt, u. a. auch 
eine Übersicht über die literarischen Arbeiten der Beamten im Etats¬ 
jahre 1912. 
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Kleine Mitteilungen. 


Die Großherzoglich mecklenburgische Friedrich-Franz-Eisenkahn 
im Jahre 1912/13’). Am Ende des Jahres 1912/18 waren im Betrieb: 


1 . vollspurige Hauptbahnen, eigene. 452,97 km. 

davon sind 90,97 km zweigleisig, 

2. vollspurige Nebenbahnen, eigene . 640,si .. 

zusammen .... 1093,78 km. 

3. vollspurige Kleinbahnen. 67,70 km. 

4. schmalspurige Kleinbahnen. 15,40 .. 

zusammen .... 1176.94 km. 

5. dem öffentlichen Güterverkehr dienende Anschluß¬ 
bahnen: 

a) eigene Strecken, vollspurig. 6,40 km. 

b) mitverwaltete fremde Strecke, vollspurig . . . 0,80 .. 

zusammen .... 1184,14 km. 

6 . dem nichtöffentlichen Güterverkehr dienende Anschluß¬ 
bahnen: 

a) vollspurige Strecken. 15 .10 km. 

b) schmalspurige Strecken . 15.s» .. 

im ganzen .... 1215,04 km. 

Davon kommen: 

auf Mecklenburg-Schwerin . ... 1114,77 km. 

,, Mecklenburg-Strelitz. 88,01 ,. 

„ Preußen . 1 , 8 .-» ,. 

„ das Gebiet der Freien und Hansestadt Lübeck . . 9 ,51 ,. 

An Betriebsstellen sind vorhanden: 

199 Bahnhöfe, 

19 Haltepunkte, 

zusammen 218 Bahnstationen. 


außerdem sind 98 Betriebshilfsstellen auf freier Strecke vorhanden. 

Zwischen Warnemünde und Gjedser auf Falster ist ein Dampffähren 
betrieb eingerichtet, der von der Bahn gemeinschaftlich mit der dänischen 
Staatsbahn ausgeführt wird. Benutzt werden vier Fährendampfschiffe (zwei 
von jedem der Beteiligten). Der Seeweg beträgt 42 km. 

Außerdem ist eine Kraftwagenlinie eingerichtet, die eine 5,« km lange 
('hausseestrecke benutzt. 

’) Nach item Bericht über die Verwaltung der mecklenburgischen 
Friedrich-Franz-Kisonbahn fiir 1912/13. Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 
UM3, S. 
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Die Hauptbetriebsergebnis.se für 1912/11)13, verglichen mit denen ihr 
1911/1912, sind folgende: 

I. Betriebseinnahme: 1911/12 i 1912/13 

Personen- und Gepäckverkehr: 

Beförderte Personen (auf den Haupt- 


und Nebenbahnen). 

Geleistete Personenkilometer . 

und für jede Person . . . . 
Gesamteinnahme aus dem Per¬ 
sonen- und Gepäckverkehr 
auf 1 km Betriebslänge . . . 
Güterverkehr: 

Güter aller Art, einschl. Dienst¬ 
gut (auf den Haupt- und Neben¬ 
bahnen) 

Geleistete Tonnenkilometer . . . 

und für jede Tonne. 

Gesamteinnahme aus dem Güter¬ 
verkehr . 

auf 1 km Betriebslänge . . . 
Vergütung für Überlassung von 

Bahnanlagen. 

desgl. von Fahrzeugen . . . 
Erträge aus Veräußerungen. . 
verschiedene Einnahmen . . . . 
Schiffsverkehr: 

Beförderte Personen. 

Frachtgut . 

Einnahme aus dem Schiffsverkehr 
Gesamte Betriebseinnahme . . . . 

II. Betriebsausgabe: 
Persönliche Ausgaben: 

Anzahl der Beamten einschl. der¬ 
jenigen bei der Werkstätten- 
und Gasanstaltsverwaltung . . 

Zahl der Arbeiter desgl. 

Gesamtbetrag der persönlichen 

Ausgaben . 

auf 1 km Betriebslänge . 


Anz. 7 800109 8 182 (»12 



302 784 482 

313 142 779 

11 

38,82 

38,27 

u 

9 284 670 

9 722 834 

v 

7 981 

8 342 


t 

3 616 987 

3 932 117 

tkm 

240 563 504 

254 554 862 

km 

66,51 

64,74 

M 

10 428 327 

11 243 871 

11 1 

8 965 

9 647 

1 

387 300 

396 908 

11 

814 348 

841 889 

11 

95 316 

317 436 

” 1 

317 269 

1 

379 230 

1 

Anz. , 

124 934 

133 542 

t 

188 441 

227 666 

M 

584 585 

649 219 

1 

11 1 

21911815 

23 551 387 


I 

I 


Anz. ] 

2 818 

2 880 

11 l 

j 

3 433 

3 561 

M ! 

0 530 903 

6 904 221 

«1 

5 614 

5 924 
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und gegenüberdpn noch bestehen¬ 
den Verpflichtungen des Landes 

t «11/12 

1912/13 

für den Erwerb von Eisen¬ 
bahnen im Betrage von ... <if 

99 050 829 

98 147 1 

eine Verzinsung von. 0/ o 

5,7fi 

6 , Id 

Unfälle haben sich ereignet: 



Entgleisungen: 



auf freier Bahn. 

2 

2 

in Stationen. 

o 

o 

Zusammenstöße: 



auf freier Bahn. 

— 

— 

in Stationen. 

4 


Sonstige Betriebsuni alle: 



auf freier Bahn. 

1 

i 3 

in Stationen. 

11 

7 


zusammen . . . 

20 

17 


Getötet oder verletzt sind: 

Reisende: 

getötet . 

_ 

— 


verletzt.. 

— 



Beamte und Bahnarbeiter im Dienst: 

getötet . 

4 

3 


verletzt . . . 

(> 

— 


andere Personen: 

unverschuldet durch Unfälle der Züge: 

getötet . 

— 

— 


verletzt. 

-- 

— 


infolge eigener Unvorsichtigkeit: 

getötet . 

3 

3 


verletzt. . 

— 

i 


durch Selbstmord. 

2 

i 


zusammen . . . 

15 

i 8 



In den Wohlfahrtseinriehtungen für Beamte und Arbeiter — vgl. 
Archiv für Eisenbahnwesen 1912 S. 746 — sind im Berichtsjahre keine 

nennenswerten Änderungen eingetreten. 
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Die Eisenbahnen in Siam im Jahre 1912/13’J. Über die Betriebs¬ 
ergebnisse der siamesischen Staatsbahnen finden sich in dem mit einer 
Karte ausgestatteten amtlichen Berichte des Generaldirektors der Eisen¬ 
bahnen: „Sixteenth Administration Report on the Traffic of the Royal 
State Railways in Siam for the Year 131 (1912/1913)“ die nachstehenden 
Angaben: 

Am 31. März 1913 betrug die Gesamtlänge der staatlichen Bahnlinien 
902 km, davon waren 811 km Vollspurbahnen (Spurweite l,4:t;> m) und 
151 km Schmalspurbahnen (Spurweite l,o m). 

Die Einnahmen der siamesischen Eisenbahnen sind im Jahre 
1912/1913 gegen das Vorjahr — wieder infolge schlechter Reisernte — 
um 5,r>2 % gefallen. Aber auch die Ausgaben weisen einen Rückgang von 
3.ii % und der Reinüberschuß einen solchen von 6,so % auf. Das Anlage¬ 
kapital verzinste sich mit 3,8» % (gegen 4,2« % im Vorjahre). 

Die Betriebsergebnisse für die Jahre 1911/1912 und 1912/1913 waren 
— getrennt nach den Voll- und Schmalspurbahnen — folgende: 


A. Vollspurbahnen. 

(Nordbahn). 


Betriebslänge im Jahresdurchschnitt km 

Anlagekapital im Jahresdurchschnitt: 

im ganzen.Ticals 2 ) 

auf 1 km Betriebslänge ... „ 

Verzinsung des Anlagekapitals . % 

Einnahme: 

aus dem Personenverkehr: 

überhaupt.Ticals 

auf 1 km Betriebslänge . 
aus dem Güter- und Viehverkehr: 

überhaupt. 

auf 1 km Betriebslänge . . 
Gesamteinnahmc. 


auf 1 km Betriebslänge 
„ 1 Zugkilometer . . 
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1911/1-2 

(130) 

| 1912/13 

! (131) 

797,2 

804,3 

53 334 123 

54 013 090 

66 902 

67 155 

3,92 

3,34 

2 293 793 

2 064 424 

2 877 

2 567 

1 421 182 

l 374 520 

1 783 

i 1 709 

3 777 377 

3 509 328 

4 738 

4 363 

2,4« 

2,30 

Kurs (»twa - 1 

,50 < l( . 
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Ausgabe: 


1911/12 

1912/13 

i 

im ganzen . 

Ticals < 

| 

; 1 406 417 

| 1 333 105 

auf 1 km Betriebslänge . . 

77 

1 764 

1 657 

„ 1 Zugkilometer. 

* 17 

0,91 

0,S7 

vom Hundert der Einnahme 

• % 

37,93 

37,98 

Überschuß: 

im ganzen . 

. Ticals 

2 370 960 

.2 176 223 

auf 1 km Betriebslänge . 

* 77 

2 974 

2 706 

„ 1 Zugkilometer . 

77 

1,55 

1,43 

Beförderte Personen ...... 

Anzahl - 

2 199 682 

2 111099 

davon benutzten die III. Klasse 

I 

* 77 

2 168 552 

2 076 820 

geleistete Personenkilometer . 

1 

' 77 

1 108 502 866 

102 005 659 

jede Person durchfuhr durch¬ 
schnittlich . 

1 

. km 

49,33 

48,31 

durchschnittliches Fahrgeld : 

für 1 Person . 

1 

. Ticals ; 

0,97 

0,97 

„ 1 Personenkilometer . . 

• 77 

0,0197 

1 0,0199 


Beförderte Giitertonnen (einschl. Vieh) t 250 293 241 031 

geleistete Gütertonnenkilometer Anzahl 51 799 088 48 969 492 

jede Gütertonne durchfuhr durch- 


schnittlich . 

. km 

206,95 

203,10 

durchschnittlicher Frachtbetrag: 1 

für 1 t. 

. Ticals 

5,G2 

5,GG 

„ 1 tkm. 

77 

0,0271 

0,0278 

Betriebsmittel: 

Lokomotiven. 

. Stück 

59 

57 

Personenwagen. 

77 

208 

209 

Güterwagen. 

’ 7? 

794 

808 

Leistungen der Betriebsmittel: 

Zugkilometer. 

Anzahl 

1 533 427 

1 529 470 

Wagenachskilometer: 

der Personenwagen . . . 

* 77 

19 070 788 

16 663 713 

„ Güterwagen. 

V 

17 471 078 

16 280 316 

im ganzen 

77 , 

36 541 866 

32 944 029 
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Einnahme: 

aus dem Güter- und Viehverkehr: 
überhaupt Tieals 

auf 1 km Betriebslänge ... 

Gesamteinnahme. 

auf 1 km Betriebslänge . 

„ 1 Zugkilometer. 

Ausgabe: 

im ganzen. ,, 

auf 1 km Betriebslänge .... ,, 

auf 1 Zugkilometer. „ 

vom Hundert der Einnahme . . % 


Überschuß: 

im ganzen.Ticais 

auf 1 km Betriebslänge .... 

,. 1 Zugkilometer. ,, 

Beförderte Personen.Anzahl 


davon benutzten die III. Klasse . „ 

geleistete Personenkilometer . . „ 

jede Person durchfuhr durchschn. km 


Durchschnittliches Fahrgeld: 

für 1 Person.Ticais 

., 1 Personenkilometer ... ., 

Beförderte Gütertonnen (einschließ¬ 
lich Vieh). t 

geleistete Gütertonnenkilometer Anzahl 
jede Gütertonne durchfuhr durch¬ 
schnittlich .km 

Durchschnittlicher Frachtbetrag: 

für 1 t.Ticais 

„ 1 tkm. „ 

Betriebsmittel: 

Lokomotiven.Stück 

Personenwagen ........ „ 

Güterwagen.. 


HOi» 


1911/12 i 

1912/13 

135 183 

142318 

893 

940 

846 306 

859 108 

5 589 

5 674 

2,*t5 

1 

2, r,s 

270 362 

291 509 

1 785 

1 925 

0,94 

0,s7 

31,94 

33,93 

575 944 

567 599 

3 804 

3 749 

2,01 

1,71 

933 221 

1 003 501 

917 398 

987 188 

243 405 

32 788 496 

33,48 

’ i 

32,67 

1 

0,72 ] 

0,70 

0,02 lf) . 

0,0214 

i 

56 859 : 

59 229 

740 533 

4 845 147 

83,-7 | 

1 

81,30 

2,36 ! 

1 

2,36 

0,0283 

0,028- 


8 10 

42 52 

100 I 109 
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Eieine Mitteilungen. 


Leistungen der Betriebsmittel: 

Zugkilometer. 

Wagenachskilometer: 
der Personenwagen . . 

„ Güterwagen. 

im ganzen . 

Gefahrene Züge: 

im ganzen . 

Personenzüge . . 
davon l Güterzüge . . . . 
gemischte Züge 



1911/12 

1912/13 

Anzahl 

286 570 

332 490 


4 246 060 

4 399 460 

77 

3 134 664 

3 132 224 

* '? 

7 380 724 

7 531 684 

! 

Anzahl 

2 438 

2 949 

W 1 

102 

22 

i 

77 

197 

7 

1 7^ 

2 139 

2 920 

l 77 

25,76 

22,65 


Uber den Anteil der für den Güterverkehr wichtigsten Erzeugnisse 

des Landes und Waren finden sich für die Schmalspurbahnen folgende 

Angaben: - .. . — ., ■ 

i 1911/12 , 1912/13 


Es wurden befördert: 
Reis, ungeschält (Paddy) . . 

Steine. 

Bauholz. 

Brennholz und Holzkohle . 
Stückgüter und Handelsware 
Groß- und Kleinvieh . . . . 


t 


17 

11 

'1 

Stück 


8 700 

8 090 

9 741 

5 146 

3 902 

3 606 

1 546 

3 839 

8 215 

10 732 

4 233 

6 582 


Die auf den siamesischen Eisenbahnen beförderte Reismenge betrug 
iin Berichtsjahre 96 782 t gegen 105 777 t im Vorjahre und 124 991 t im 
Jahre 1910/11; das sind 22,6 % Rückgang in zwei Jahren. 

Durch Unfälle kamen im Berichtsjahre Reisende nicht zu 
Schaden; dagegen wurden im Betriebe 3 Bedienstete verletzt und einer 
getötet. Von anderen Personen ■wurden infolge eigenen Verschuldens 
eine verletzt und 7 getötet. 

Nachrichtlich wird bemerkt, daß in Siam seit 1. April 1913 eine neue 
Zeitrechnung eingeführt ist. Während die Siamesen ähnlich wie die 
Chinesen bisher ihre Zeit vom Beginn der zurzeit herrschenden Dynastie 
rechneten und damit am 1. April 1913 in das Jahr 132 eingetreten wären, 
werden die Jahre von jetzt ab seit dem Tode Buddhas (543 v. Chr.) ge¬ 
zählt, so daß mit dem 1. April 1913 das Jahr 2456 (1913/14) begonnen hat 


Digitized by 


Gck igle 


Original ffom 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 












Rechtsprechung und Gesetzgebung. 

Rechtsprechung. 


Haftpflichtrecht. 

KrkcnntnU des Kcichsitcriehts, VI. Zivilsenats, vom 6. Oktober lOlß, in Soeben 
der Witwe des Kaufmanns M. und ihres Sohnes in II.. Kläger und Kevisionskliiger. 
wider den Königlich Preußischen Kisenbahnfiskus. vertreten durch die König¬ 
liche Eisenbahndircktion in M., Beklagten und Revisionsbeklagten. 

Ergibt die Beweisaufnahme, daß ein Unfall sich auf verschiedene Weise zugetragen haben 
kann, so findet das Haftpflichtgesetz nur dann Anwendung, wenn jeder mögliche Hergang 

als Betriebsunfall zu betrachten ist. 

Tatbestand. 

Der Kaufmann M. stürzte am 16. Juni 1911 aus einem Abteil dritter 
Klasse eines auf dem Bahnhöfe in B. haltenden Personenzuges und verstarb 
an der hierbei erlittenen Verletzung. Die Witwe hat den Beklagten für sieh 
und als gesetzliche Vertreterin ihres unmündigen Sohnes auf Grund des 
Haftpflichtgesetzes in Anspruch genommen und in erster Instanz ein Urteil 
erwirkt, durch das die Schadensersatzpflicht des Beklagten zu einem Viertel 
anerkannt wurde. In zweiter Instanz wurde die Klage vollständig abge- 
wiesen. Die Kläger haben Revision eingelegt und beantragt, 

das angefochtene Urteil aufzuheben und nach dem von ihnen in der 
Berufungsinstanz gestellten Anträge zu erkennen, 
dagegen hat der Beklagte auf Zurückweisung der Revision angetragen. 

Die Revision ist aus folgenden 

E n t s e h e i d u n g s g r ü n d e n 

zurückgewiesen. 

In welcher Weise sieh der Unfall zugetragen hat, dem der Kaufmann 
M. zum Opfer fiel, hat sieh nicht genau ermitteln lassen. Der Vorderrichter 
erachtet es als erwiesen, daß M. sich während des Aufenthalts des Zuges eine 
Erfrischung verschaffen wollte, läßt aber dahingestellt, ob er zu diesem 
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Rechtsprechung und Gesetzgebung. 


Zwecke aussteigen wollte und hierbei gefallen ist, oder ob er sich unvorsieh 
tig zu weit aus dem Abteil herausbeugte und vornüber herabstürzte, viel¬ 
leicht unter der Einwirkung eines plötzlichen Schwäche- oder Ohnmachts 
Unfalles. Ob in dem ersteren Falle ein Betriebsunfall vorliegen würde, wird 
unentschieden gelassen, die zweite Möglichkeit stelle keinen solchen Unfall 
dar. Die Kläger hätten daher den ihnen obliegenden Beweis nicht erbracht 
und fernere Beweismittel seien nicht vorhanden. 

Daß diese Ausführungen durch Rechtsirrtum beeinflußt seien, kann der 
Revision nicht zugegeben werden. Die Kläger sind dafür beweispflichtig, 
daß der Tod des M. bei dem Betriebe einer Eisenbahn erfolgte. Ergibt der 
versuchte Beweis, daß der Unfall sich auf verschiedene Weise zugetragen 
haben kann, so kann ein Betriebsunfall nur festgestellt werden, wenn jeder 
mögliche Hergang als Betriebsunfall zu betrachten ist. Für den Fall nun. 
daß M. aus dem Wagen stürzte, während er sich unvorsichtig zu weit hinaus¬ 
bog, läßt sich das nicht annehmen. Zwar darf für die Annahme eines Be¬ 
triebsunfalls nicht gefordert werden, daß der Unfall durch Gefahren ver¬ 
ursacht worden sei, die dem Eisenbahnbetriebe eigentümlich und mit anderen 
Beförderungsmitteln nicht verbunden sind, wohl aber muß ein innerer und 
äußerer Zusammenhang mit Betriebsvorgängen und Betriebseinrichtungen 
verlangt werden, Warneyer, Rechtsprechung. 1909 Nr. 8 S. 9. Daß zu diesen 
Betriebsvorgängen das Aussteigen der Reisenden aus einem auf einer Station 
haltenden Zuge gehört, hat das Reichsgericht wenigstens für den Regelfall 
wiederholt angenommen, Warneyer, 1908, Nr. 20. S. 17; Nr. 444 S. 332: 19iV.» 
Nr. 8 8. 9, und darauf hingewiesen, daß die Beförderung der Reisenden er-: 
abgeschlossen sei, wenn sie den Wagen verlassen haben, Warneyer 1911 
Nr. 2S1 8. 325. Dagegen ist ein Zusammenhang mit dem Betriebe nicht er¬ 
sichtlich, wenn sich ein Reisender aus dem Abteil hinausbeugt, um eine Er¬ 
frischung zu erlangen, und bei dieser Gelegenheit aus irgend einem Grunde 
hinabstürzt. Die Revision sucht diesen Zusammenhang durch Hinweis au: 
die Eile zu erweisen, die für die Erlangung der Erfrischung geboten gewesen 
sei. Daß einVorgang. der seiner Natur nach an und für sich keinen Betriebs¬ 
unfall darstellt, zu einem solchen dadurch werden kann, daß er sich mit 
besonderer, durch den Eisenbahnbetrieb bedingter Eile vollziehen muß. hat 
das Reichsgericht anerkannt, z. B. für das Umladen des Gepäcks aus einem 
Zuge in einen anderen. Warneyer, 1911 Nr. 197. 8. 214, für das eilige Über¬ 
schreiten der Gleise bei Zugverspätung, Warneyer, Jahrbuch 1906 Nr. 1 e zu 
$ 1 des ilaftpflichtgesetzcs. usw. Inwiefern aber ein kurzer Aufenthalt des 
Zuges auf das Verhalten eines im Wagen bleibenden Reisenden, der eine Er¬ 
frischung zu erlangen wünscht, derart einwirken könnte, daß die von ihm 
zur Erlangung der Erfri-chung vorgenommenen Handlungen als unter dem 
be-iimmenden Einllu — e eine- Betriebsvorgangs stehend betrachtet werdet. 
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könnten, ist nicht abzusehen. Nicht durchgreifend ist auch die weitere Aus¬ 
führung der Revision, M. habe sich im Gefahrenbereiche des Betriebes befun¬ 
den und sei namentlich der Gefahr des Absturzes aus beträchtlicher Höhe 
ausgesetzt gewesen. Daß Unfälle, die durch die Betriebseinrichtungen herbei¬ 
geführt werden, von der Eisenbahn zu vertreten sind, ist nicht 
zweifelhaft, demgemäß sind Unfälle, die auf der besonderen Be¬ 
schaffenheit der Trittbretter, Archiv für Eisenbahnwesen, 1907, 
S. 1442, der Verschlüsse der Wagentüren, Warneyer, Recht¬ 
sprechung 1909, Nr. 225, S. 210. auf der Beschränktheit des inneren 
Wagenraumes, Urteil vom 3. -Juli 1913, Rep. VI. 137/13 beruhen, 
unter Umständen als Betriebsunfälle angesehen worden. Dagegen kann ein 
Betriebsunfall nicht schon deswegen angenommen werden, weil sich der 
Boden der Eisenbahnwagen in einer gewissen Höhe über dem Erdboden 
befindet und demgemäß ein Sturz auch aus dem ruhig stehenden Wagen ge¬ 
fährlicher ist als ein Fall auf ebener Fläche. Ob der Fall selbst durch einen 
plötzlichen Schwächeanfall oder nur durch die Unvorsichtigkeit des M. 
herbeigeführt wurde, kann bei dieser Sachlage auf sich beruhen bleiben. 

Die Revision war hiernach unter Verurteilung der Kläger in die Kosten 
des Rechtsmittels zurückzuweisen, ZPO. § 97. 


Urteil des Reichsgerichts, VI. Zivilsenats, vom 10. November 1913 in Sachen des 
Stukkateurs R. F., früher in I'.. jetzt in L.-Kl., Klägers, Revisionsklägers, wider 
den Preußischen Eisenbahnfiskus, vertreten durch die Eisenbahndirektion in E., 

Beklagten, Revisionsbeklagten. 

Oie Eisenbahn haftet nicht für Unfälle bei grobem Verschulden der Reisenden.') 

Der Kläger wurde am 12. August 1910 auf dem Bahnhof in D.-D., 
während er in der Nähe der Bordsteinkante stand, von der Lokomotive eines 
durchfahrenden Zuges zu Boden geschleudert und erlitt dabei eine Ver¬ 
letzung des rechten Fußes, der ihm infolgedessen abgenommen wurde. Sein 
Haftpflichtanspruch ist rechtskräftig abgewiesen. 

Aus den Gründen des Reichsgerichts: 

Die weitere Rüge der Revision, daß der Stationsbeamte vor der Durch¬ 
fahrt des Zuges den Bahnsteig hätte abgehen und das Publikum warnen 
müssen, ist ebenfalls unbegründet. Das Berufungsgericht hat festgestellt, daß 
der zur Zeit des Unfalls mit dem Bahnsteigdienst beauftragte Zeuge W. vor 
der Durchfahrt des Zuges aus dem Dienstgebäude auf den Bahnsteig her¬ 
ausgetreten ist und auch sofort seine Aufsichtstätigkeit ausgeübt hat, indem 


*) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1913, S. 299. 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1914. 
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er dem Kläger entgegengelaufen ist und ihm verschiedene Male „Vorsicht“ 
zugerufen hat. Die Entfernung des Dienstgebäudes von dem Standorte des 
Klägers betrug allerdings, nach der bei der Augenscheineinnahme in der 
ersten Instanz getroffenen Feststellung, .94 Schritt, so daß es dem Zeugen W. 
nicht mehr gelungen ist, den Kläger rechtzeitig zu erreichen und zurückzu¬ 
reißen. Hierin kann aber weder ein Verschulden des Zeugen noch ein 
solches der Bahnverwaltung gefunden werden. Eine Dienstvorschrift, nach 
welcher vor der Durchfahrt eines Zuges der Stationsbeamte den ganzen 
Bahnsteig abzugehen habe, ist von dem Kläger selbst nicht angeführt wor¬ 
den. Eine derartige Anordnung würde auch unzweckmäßig sein, weil der 
Beamte bei dem Abgehen des Bahnsteiges nicht in der Lage wäre, den hinter 
ihm liegenden Teil des Bahnsteigs gehörig zu überwachen. Es muß daher 
als genügend angesehen werden, wenn der Aufsichtsbeamte einen Platz ein¬ 
nimmt, von dem aus er die ganze Seite des Bahnsteiges, auf der die Einfahrt 
oder Durchfahrt eines Zuges bevorsteht, übersehen und die erforderlichen 
Anordnungen treffen kann. Dabei darf aber immer vorausgesetzt werden, 
daß das Publikum wenigstens soweit eigene Sorgfalt beobachtet, daß es 
warnende Zurufe nicht überhört und nicht unbefolgt läßt. Der Kläger ist 
aber in seiner Unachtsamkeit soweit gegangen, daß er sogar die mit der 
Dampfpfeife gegebenen wiederholten Achtungssignale der herannahenden 
Lokomotive unbeachtet gelassen hatte; sein Unfall wäre also nur vermeid¬ 
bar gewesen, wenn er rechtzeitig von einem Beamten zurückgerissen worden 
wäre, und hierfür Sorge zu tragen, war die Bahnverwaltung nicht ver¬ 
pflichtet. Damit erledigt sich auch die Büge der Revision, daß die Bahnver¬ 
waltung verpflichtet gewesen wäre, zur Beaufsichtigung des Bahnsteiges 
mehr Personal anzustellen. 


Reichswertznwachssteuer. 

Bescheid des Oherveiwaltungsgerichts, VII. Senats, vom 4. November li>13 in 
der Vei waltungsstreitsache der Erben des Badeanstaltsbesitzers G. in Ch., Klager 
und Revisionsklüger, wider den Magistrat der Stadt Ch., Beklagten und Revisions¬ 
beklagten. 

Heranziehung zur Reichswertzuwachssteuer. 

Gründe. 

Der Erblasser der Kläger war Eigentümer eines in Ch. liegenden 
Grundstücks, auf dem er einen Badoanstalts- und Schankbetrieb und im 
Winter einen Eisgewinnungsbetrieb unterhielt. Nach seinem Tode ver¬ 
äußerten die Kläger das Grundstück an den Eisenbahnfiskus. In dem 
Veräußerungsvertrage wurde als Entgelt für den Grund und Boden sowie 


Digitizeit by 


'V Google 


Ürigiral ftc.m 

UNIVERSITY Of 



Rechtsprechung und Gesetzgebung. 


915 


die Baulichkeiten ein Gesamtbetrag von.292 410 <M, 

vereinbart und ferner als Entschädigung für die Einstellung 
des Badeanstalts-. Restaurations- und Eiswerksbetriebs ein 
Betrag von. 207 590 „ 

zusammen 500 000 <M. 


Aus Anlaß der Veräußerung zog der Beklagte die Kläger zu einer 
Reichszuwachssteuer von 103 641,42 Jl heran. Als Veräußerungspreis 
setzte er 458 482 M ein, indem er von der Entschädigung für die Betriebs¬ 
einstellung 41518 cK abzog mit Rücksicht darauf, daß dieser Betrag 
aus gepachteten Grundstücken herrührte. 

Die Kläger erhoben Einspruch und machten geltend, daß die Ent¬ 
schädigung für die Betriebseinstellung überhaupt abzusetzen sei. Nach 
Zurückweisung des Einspruchs klagten sie mit demselben Ziele. Der 
Bezirksausschuß wies die Klage ab. Die hiergegen von den Klägern 
eingelegte Revision ist nicht begründet. 

Der Bezirksausschuß hat tatsächlich festgestellt, daß die Betriebe 
vom Fiskus nicht übernommen seien, daß dieser vielmehr von vornherein 
das Grundstück zu Bahnzwecken habe verwenden wollen und daß dadurch 
gerade die Beseitigung der Betriebseinrichtungen bedingt gewesen sei. 
Hieraus folgert er, daß die Hingabe des Grundstücks die einzige Leistung 
der Veräußerer gewesen sei und daß deshalb das Gesamtentgelt als Preis 
für das Grundstück angesehen werden müsse. 

Diese unter Hinweis auf die Entscheidung des Königlich Sächsischen 
Oberverwaltungsgerichts vom 19. Dezember 1912 (Amtliche Mitteilungen 
über die Zuwachssteuer 1913 Seite 42) gemachten Anführungen sind nicht 
vom Rechtsirrtume beeinflußt, und es ist auch nicht ersichtlich, daß 
sie auf einem wesentlichen Mangel des Verfahrens beruhen. Sie stimmen 
in der Hauptsache überein mit dem Inhalt der Entscheidung des 
Preußischen Oberverwaltungsgerichts vom 18. März 1913 — 

VII C 635. 12. Dieser Entscheidung lag ein Fall zugrunde, in welchem 
ein Mühlengrundstück veräußert und die Mühle dem Erwerber zum Abi 
bruch überlassen worden war. Im Vertrage war der Gesamtpreis in 
ein Entgelt für das Grundstück und ein Entgelt für die Aufgabe des 
Weiterbetriebs der Müllerei zerlegt. Der Gerichtshof hat danach folgen¬ 
des ausgeführt: 

Nach den unstreitigen Parteiangaben war eine Mühlengerechtigkeit 
nicht mit dem Grundstücke verbunden — das geltende Recht kennt auch 
eine solche Gerechtigkeit nicht mehr (zu vergl. § 7 Nr. 1, 2, 4 a der 
Gewerbeordnung; Artikel 65, 74, 196/189 Abs. 1 am Schlüsse des Ein¬ 
führungsgesetzes zum Bürgerlichen Gesetzbuch) —, und hat die Käuferin 
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lediglich den Grund und Boden übernommen, also nicht etwa zum Betriebe 
der Müllerei gehörige bewegliche Sachen oder das — an und für sich 
gemäß ständiger Rechtsprechung (zu vergl. z. B. Entscheidungen des 
Reichsgerichts Band 70 Seite 224) neben dem Grundstücke selbständig 
käuflich übertragbare, gewerbliche Unternehmen, das Müllereigeschäft des 
Klägers. Von einer Veräußerung des Mühlengewerbes kann also keine 
Rede sein, mit ihr wäre die erfolgte Überlassung der Mühle an den 
Kläger zum Abbruch unvereinbar. Die bloße Aufgabe der Müllerei 
durch den Kläger aber hat nicht die Bedeutung eines Verzichts auf ein 
selbständiges Rechtsgut, der einer besonderen Bewertung zugänglich 
wäre — wie etwa der der Behörde gegenüber auszusprechende Verzicht 
des Veräußerers eines Schankwirtschaftsgrundstücks auf Beibehaltung 
der behördlichen Schankerlaubnis (§§ 16, 49 der Gewerbeordnung) —, sie 
ist vielmehr nur die natürliche und notwendige Folge der Grundstücksver¬ 
äußerung als solcher, da der Käufer und neue Eigentümer kraft Gesetzes 
(§§ 433, 903 der BG.) den bisherigen Eigentümer von jeder Einwirkung 
auf das Grundstück, also insbesondere auch von einem Weiterbetrieb eines 
Gewerbes auf demselben ausschließen kann. Allerdings ist hier jedenfalls 
mit Rücksicht auf diese Rechtsfolge und mit Rücksicht andererseits darauf, 
daß die Käuferin für ihre Zwecke des Grundstücks dringend benötigte, ein 
weit höherer Preis bedungen worden, als ihn sonst der Kläger hätte erlan¬ 
gen können. Aber die gebotene Aufgabe der Müllerei durch den Kläger 
bildete hiernach lediglich den Beweggrund für eine hohe Bemessung 
des für das Grundstück zu zahlenden Preises, nicht aber war sie 
selbst Gegenstand von Leistung und Gegenleistung. 

Daß dieser Grundstückspreis den Grundstückswert wesentlich über¬ 
steigt, ist belanglos, da nach dem Zuwachssteuergesetze, sofern überhaupt 
ein Preis bedungen und zu ermitteln ist, schlechtweg von diesem Preise aus¬ 
zugehen ist, gleichviel, ob er dem Werte entspricht oder nicht (§§ 8, 11 des 
Zuwachssteuergesetzes)., 

Diese Ausführungen treffen auch für den vorliegenden Fall zu- Aller¬ 
dings betrieb der Erblasser der jetzigen Kläger nebenher auch noch eine 
ßchankwirtsehaft. Aber es kam nicht in Frage, daß die Kläger auf die 
Schankerlaubnis zu verzichten hatten, damit der Fiskus in die Lage gesetzt 
wäre, die Erlaubnis seinerseits zu erlangen. 

Die erst in der Revisionsschrift aufgestellte Behauptung, daß der Fiskus 
den Betrieb zunächst weitergeführt bezw. verpachtet habe, kann schon des¬ 
halb nicht berücksichtigt werden, weil neue Anführungen tatsächlicher Art 
im Revisionsverfahren unzulässig sind. 

Die Revision mußte hiernach zurückgewiesen werden, ohne daß es 
noch auf die Ausführungen des angefochtenen Urteils über die Entschä- 
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digung ankern, die im Enteignungsverfahren hätte gewährt werden müssen, 
wenn es der Fiskus darauf hätte ankommen lassen. 


Rechtsgrundsätze aus den Entscheidungen des Reichsgerichts 1 ). 

Reichsrecht. 

Bürgerliches Recht. 

Bürgerliches Gesetzbuch, § 839. 

Erkenntnis des Reichsgerichts vom 22. Oktober 1912. 

Entscheidungen Band 80, S. 253. 

Der Ersatzanspruch gegen den Beamten kann nicht abgewiesen 
werden wegen einer in der Zukunft liegenden Ersatzmöglichkeit durch 
den Erstverpflichteten, auch wenn für deren Eintritt schon jetzt eine ge¬ 
wisse Wahrscheinlichkeit besteht. Der Geschädigte darf nach § 249 BGB. 
verlangen, daß der Zustand hergestellt werde, der bestehen würde, wenn 
der zum Ersatz verpflichtende Umstand nicht eingetreten wäre. Er hat 
den Anspruch auf alsbaldige Erstattung dessen, was er durch das Ver¬ 
schulden des anderen eingebüßt hat. 

Die unmittelbare oder doch entsprechende Anwendung des § 254 
Abs. 2 BGB. ist geboten, wenn der Beschädigte schuldhaft unterlassen 
hat, den Schaden, dessen Ersatz er von dem an zweiter Stelle verantwort¬ 
lichen Beamten fordert, durch rechtzeitige Inanspruchnahme des in erster 
Keihe Verpflichteten abzuwenden oder zu mindern. 


Bürgerliches Gesetzbuch, $ 823, 842 ff. 

Erkenntnis des Reichsgerichts vom 23. April 1913. 
Entscheidungen Band 82, S. 190. 

Der Staat hat im Falle schuldhafter Körperverletzung eines Beamten, 
die dessen Pensionierung verursacht, gegen den Täter keinen Anspruch auf 


*) Entscheidungen des Reichsgerichts in Zivilsachen. Band 80, 81. 82. Leip¬ 
zig. Veit & Comp. — Vgl. zuletzt Archiv für Eisenbahnwesen 1913, S. 831 ff. 
Die Erkenntnisse vom 13. Dezember 1912, betr. Pensionsanspruch der auf Kün¬ 
digung angestellten etatsmäßigen Beamten, vom 18. Januar 1913, betr. Schadens¬ 
ersatzklage bei zwei sieh störenden öffentlichen Anlagen, vom 15. Februar 1913, 
betr. Verpflichtung dos Eisenbahnbetiiehsimternehmers der Reichspostverwaltung 
gegenüber zur Erstattung von Pensionsbeträgen und vom 2. Mai 1913, betr. 
Geltendmachung von Ansprüchen auf Grund des § 8 des Unfallfürsorgegesetzes, 
sind im Archiv für Eisenbahnwesen. Jahrgang 1913, S. 1132 ff.. 1143 ff., 1347 ff 
und Jahrgang 1914. S. 225 ff. ausführlich abgedruckt und deshalb hier nicht be¬ 
rücksichtigt. 
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Erstattung der zu zahlendene Pensionsgelder. Nach § 823 BGB. ist nicht 
jeder schadensersatzberechtigt, der durch die unerlaubte Handlung «inen 
Schaden erleidet, sondern grundsätzlich beschränkt sich die Berechtigung 
zum Schadensersätze auf die Person des unmittelbar durch die unerlaubte 
Handlung Verletzten, im Falle des Abs. 2 desjenigen, zu dessen unmittel¬ 
barem Schutze das übertretene Schutzgesetz bestimmt ist. 

Der Staat ist nicht eigentlich dadurch geschädigt, daß er eine Pension 
zu zahlen hat, sondern dadurch, daß er die Dienste des Beamten infolge des 
Unfalls entbehren muß. Die Pension stellt lediglich einen ermäßigten 
Dienstgehalt dar, der dem Beamten kraft Gesetzes oder Anstellungsver¬ 
trags auch nach eingetretener Dienstunfähigkeit fortzuzahlen ist. Daß aber 
dem Dienstberechtigten aus schuldhafter oder fahrlässiger Tötung oder 
Körperverletzung des Dienstverpflichteten nur unter besonderen Umständen 
ein Anspruch gegen den Täter erwächst, ergibt sich aus § 845 BGB. 


Bürgerliches Gesetzbuch, § 395. 

Erkenntnis des Reichsgerichts vom 3. Mai 1913. 

Entscheidungen Band 82, S. 235. 

Kassen im Sinne des § 395 BGB. sind nicht nur die Zentralkassen der 
verschiedenen Ressorts, vielmehr ist unter der „Kasse“, an die die Leistung 
auf eine Forderung des Reichs oder eines Bundesstaats oder ein« Kom¬ 
munalverbandes zu erfolgen hat und aus der eine Forderung des Auf¬ 
rechnenden zu berichtigen ist, eine Amtsstelle des Reichs usw. zu verstehen, 
die gewisse zur Verwendung für bestimmte Zwecke des Reichs usw. dienende 
Goldbestände selbständig verwaltet, insbesondere die zu den Gold¬ 
beständen bestimmungsgemäß fließenden Einnahmen entgegennimmt, die 
nach dem Zwecke der Geldbestände daraus zu bestreitenden Ausgaben be¬ 
wirkt und über diese Einnahmen und Ausgaben amtliche Bücher führt 

Der in der Finanzverwaltung geltende Grundsatz fiskalischer Kassen- 
einhedt, wonach sämtliche Einnahmen und Ausgaben im Haushalte des 
Staates in einer Kasse zusammengefaßt werden, bezieht sich nur auf die 
Durchführung der vollkommenen Staatseinheit. Der Begriff ,Kasse“ im 
Sinne des § 395 BGB. ist vielmehr nach dem natürlichen Wortsinn und dem 
gewöhnlichen Sprachgebrauche zu bestimmen. . 


Gesetz Uber den Verkehr mit Kraftfahrzeugen vom 3. Mai 1909, § 17. 

Erkenntnis des Reichsgerichts vom 12. Juli 1913. 
Entscheidungen Band 82, S. 438. 

Die Worte „kraft Gesetzes“ im § 17 KFG. können nur die Bedeutung 
einer Einschränkung gegenüber einer anderweiten Haftung haben, und als 


Digitized by 


Go^ 'gle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



Rechtsprechung und Gesetzgebung. 


919 


solche kann nur die Haftung aus Vertrag in Betracht kommen. Wenn gel¬ 
tend gemacht wird, auch die Haftung auf Grund eines Vertrags sei eine 
Haftung kraft Gesetzes, so kann dies nur in dem Sinne für richtig erachtet 
werden, daß überhaupt jede Rechtspflicht im letzten Grunde auf dem Ge¬ 
setze beruht, auch eine Vertragspflicht deswegen, weil nach dem Gesetze zu 
beurteilen ist, ob eine solche Verpflichtung entstanden ist. In diesem 
Sinne können aber die Worte „kraft Gesetzes“ nicht gedeutet werden; denn 
dann würden sie jeder Bedeutung entbehren. In die Haftung kraft Ge¬ 
setzes die Haftung kraft Vertrags einzuschließen, widerspricht auch dem 
Sprachgebrauchs, der beide Haftungsarten gegenüberstellt (vgl. z. B. § 832 
BGB.). 


Öffentliches Recht. 

Reichsunfallfürsorgegesetz vom 18. Juni 1901, § 12. 

Erkenntnis des Reichsgerichts vom 6. Juli 1912. 

Entscheidungen Band 80. S. 50. 

Die Pension und sonstige dem Verletzten geleistete und noch zu 
leistende, im Abs. 1 des § 12 näher bezeichnet» Zahlungen kommen bei 
dem Anspruch aus § 823 BGB. nur als ihn der Höhe nach begrenzend in 
Betracht; nur zu dem Betrage dieser Zuwendungen ist die Schadens¬ 
ersatzforderung auf den Fiskus übergegangen. Dies ergibt der völlig 
klare Wortlaut des Abs. 3 des § 12. Die §§ 399 bis 404, 412 BGB. finden 
auf den Anspruch des Fiskus Anwendung. 

Wenn in den Entscheidungen des R.-G.'s in Zivils. Bg. 63 S. 382 ff.. 
und Bd. 73 S. 213 ff. gesagt wird, daß der Fiskus Gläubiger zum vollen 
Betrag aller Leistungen wird, die er dem verletzten Beamten auf Gruna 
des Beamten-Unfallfürsorgegesetzes und des Reichsbeamtengesetzes zu 
entrichten hat, so ergibt der Zusammenhang mit den übrigen Ausführungen 
imzweideutig, daß damit nur ausgedrückt werden sollte, es könne dem 
auf Grund von § 12 erhobenen Ansprüche des Fiskus nicht der Ein wand 
entgegengesetzt werden, der verletzte Beamte habe insoweiü keinen 
Schaden erlitten, als er Zahlungen der im § 12 Abs. 1 bezeichneten Art 
vom Fiskus erhalten habe. 

RelchS8tempelge8etz vom 3. Juni 1906, Tarif-Nr. 6d. 

Erkenntnis des Reichsgerichts vom 9. Juli 1912. 

Entscheidungen Band 80, S. 59. 

Unter dem Ausdruck „Frachtbrief“ der Tarif-Nr. 6d kann nur das 
verstanden werden, was der Fracht verkehr unter solchen Urkunden ver- 
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steht. Völlig ausgeschlossen ist es, hier unter „Frachtbriefe“ auch andere 
auf den Landfrachtverkehr bezügliche oder bei ihm übliche Fracht¬ 
urkunden zu verstehen. 

Das Vorhandensein eines Frachtbriefs hängt nicht davon ab, ob 
allen in § 426 HGB. aufgestellten einzelnen Erfordernissen eines solchen 
genügt ist. Diese Vorschrift ist nur von instruktioneller Bedeutung. Sie 
bestimmt, welche Merkmale ein Frachtbrief zeigen „soll“, dessen Aus¬ 
stellung der Frachtführer vom Absender „verlangen kann“. Der Begriff 
des Frachtbriefs geht dahin, daß er eine einseitige schriftliche Erklärung 
des Absenders des Frachtguts über den Inhalt des mit dem Frachtführer 
geschlossenen Frachtvertrags ist, die als Beweisurkunde für diesen In¬ 
halt zu dienen geeignet ist. Darin stimmt die Rechtslehre überein, so 
sehr auch im übrigen hinsichtlich der notwendigen Merkmale eines 
Frachtbriefs im einzelnen Meinungsverschiedenheiten herrschen. Auch 
die Rechtsprechung hat sich auf denselben Standpunkt, wenigstens hin¬ 
sichtlich des Begriffs eines Konnossements gestellt (Entsch. des R.-G.s 
in Zivils. Bd. 20 S. 57; vgl. auch Entsch. des R.-G.*s in Zivils. Bd. 65 
S. 346). Was in dieser Hinsicht vom Konnossement gesagt ist, muß 
ebenso vom Frachtbrief gelten. Damit sich eine Urkunde objektiv als 
Frachtbrief darstelle, wird mindestens erforderlich sein, daß sich aus 
ihr ergibt, der Aussteller habe als Absender eines bestimmten Gutes den 
Auftrag zu dessen Beförderung erteilt. Ein Frachtbrief ist aber jeden¬ 
falls dann nicht vorhanden, wenn die Urkunde nicht vom Absender aus¬ 
gestellt ist und erst bei Zusammenhalt mit anderen Urkunden als Beweis¬ 
mittel für die Erteilung eines Auftrags zur Beförderung zu dienen ge¬ 
eignet ist. 

Die Vorschrift der Tarif-Nr. 6d trifft nicht nur die für den Fracht¬ 
verkehr auf Staatsbahnen, sondern auch die für den Frachtverkehr auf 
privaten Bahnen bestimmten Frachtbriefe. Das ergibt sich schon dar¬ 
aus, daß die Tarifnummer ohne Unterscheidung allgemein Frachtbriefe 
„im inländischen Eisenbahnverkehr“ als Gegenstand der Besteuerung be¬ 
zeichnet, während die Tarif-Nr. 7 (Personenfahrkarten) die Fahrkarten 
von Straßen- und ähnlichen Bahnen ausdrücklich als Gegenstand der Be¬ 
steuerung erwähnt. , 


Telegraphenwegegesetz vom 18. Dezember 1899, § 6. 

Erkenntnis des Reichsgerichts vom 30. Oktober 1912. 
Entscheidungen Band 80 S. 290. 

Wenn § 6 Abs. 6 Tel.-Wege-Ges. die Vorschriften der Abs. 1 bis 5 auf 
spätere Änderungen vorhandener besonderer Anlagen für entsprechend 


Digitizeit by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



Rechtsprechung und Gesetzgebung. 


921 


anwendbar erklärt, so ist damit zum Ausdruck gebracht, daß diese 
Änderungen vorhandener Anlagen ebenso wie spätere Neuanlagen be¬ 
handelt werden sollen. Da nun § 6 Abs. 2 die dort erwähnte Vergünsti¬ 
gung nur eintreten läßt bei solchen späteren Anlagen, die von dem Wege¬ 
unterhaltungspflichtigen oder unter seiner überwiegenden Beteiligung 
zur Ausführung gebracht werden sollen, so ergibt sich auch für die ent¬ 
sprechend zu behandelnden späteren Änderungen vorhandener besonderer 
Anlagen, wenn ihnen das Vorrecht des § 6 Abs. 2 zukommen soll, in sub¬ 
jektiver Hinsicht das Erfordernis, daß sie von dem Wegeunterhaltungs¬ 
pflichtigen oder unter dessen überwiegender Beteiligung zur Ausführung 
gebracht werden müssen. 

Eine bestimmte Rechtsform für die Beteiligung des Wegeunter¬ 
haltungspflichtigen ist nirgends vorgeschrieben; es genügt vielmehr für 
den Begriff der Beteiligung, daß der Wegeunterhaltungspflichtige sein 
Interesse an der Ausführung der Anlage durch Aufwendungen in einem 
gewissen Maße beteiligt (Entsch. des R.-G.’s in Zivils. Bd. 63 S. 92; Bd. 7S 
S. 225). Die Beteiligung kann daher unbedenklich auch in der Weise er¬ 
folgen, daß der Wegeunterhaltungspflichtige für die Herstellung oder 
Änderung der Anlage irgend welche wirtschaftlichen Leistungen macht, 
die der Unternehmer der Anlage dadurch seinerseits erspart. 


Gewerbeordnung, § 51. 

Erkenntnis des Reichsgerichts vom 30. Oktober 1912. 

Entscheidungen Band 80, S. 305. 

Das Gesetz trifft keine Bestimmung über die Person des Schadens¬ 
ersatzpflichtigen im Falle des § 51 GewO. (Untersagung der Benutzung 
einer gewerblichen Anlage durch die höheren Verwaltungsbehörden). 
Im Gegensatz zum Bayerischen Obersten Landesgerichte hat die oberste 
richterliche Rechtsprechung Preußens wiederholt den Standpunkt ver¬ 
treten, daß der Staat ersatzpflichtig ist, wenn die Untersagung des Be¬ 
triebes im Staatsinteresse, also aus landespolizeilichen Gesichtspunkten, 
erfolgte, dagegen die Kommunalverbände, insbesondere die Gemeinden, 
wenn das örtliche Interesse die Untersagung erforderte. Diese Unter¬ 
scheidung ist in den Einrichtungen der Polizeiverwaltung und Polizei¬ 
behandlung in Preußen begründet. Daß die Untersagung des Gewerbe¬ 
betriebes nach Maßgabe des § 51 Gew.O. in das Gebiet der polizeilichen 
Maßnahmen fällt, ergibt sich aus ihrem Charakter; sie erfolgt, wenn über¬ 
wiegende Nachteile und Gefahren für das Gemeinwohl sich ergeben. 

Wenn die Gefährdung der an der Anlage vorüberführenden Eisen¬ 
bahn die Untersagung der Benutzung der Anlage mit verursacht, so ist 
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für die Entschädigungspflicht des Staates nicht sein Interesse als Eisen¬ 
bahnunternehmer maßgebend, vielmehr der Gesichtspunkt des Allgemein¬ 
interesses, das in dem Eisenbahnbetriebe des Staates gestört wird: auch 
wenn der Eisenbahnbetrieb nicht in den Händen des Staates, sondern 
eines Privatunternehmers sich befunden hätte, wäre durch die Nachbar¬ 
schaft eines für Personen und Eigentum gefährlichen Gewerbebetriebes 
das landespolizeiliche Interesse genau in gleichem Maße berührt Denn 
der Schutz des Weltverkehrs der Eisenbahnen, der reisenden Menschen 
und der rollenden Güter ist recht eigentlich Aufgabe der Landespolizei. 
Nicht als Privatunternehmer des Eisenbahnbetriebes, sondern als öffent¬ 
liche Wohlfahrtsorganisation ist der Staat an dem Schutze der Eisenbahn 
gegen die Gefahren des Gewerbebetriebes der Klägerin interessiert, und 
wegen dieses Interesses ist seine Schadensersatzpflicht begründet. 

Wenn wegen eines jeden der beteiligten Gemeininteressen (des 
Staates und der Gemeinde) dieselbe Maßregel ebenso hätte erfolgen 
müssen, so haftet ein jeder der beiden Ersatzpflichtigen als Gesamt¬ 
schuldner nach § 420 BGB. 


Gewerbeordnung, § 51. 

Erkenntnis des Reichsgerichts vom 18. März 1913. 

Entscheidungen Band 82, S. 79. 

Bei Untersagung der Benutzung einer gewerblichen Anlage durch die 
höhere Verwaltungsbehörde kann neben dem Landesfiskus nicht auch der 
Eisenbahnfisktis als schadensersatzpflichtig in Anspruch genommen werden. 
Der Landesfiskus und der Eisenbahnfiskus stellen nur zwei verschiedene 
Seiten derselben einheitlichen und untrennbaren Rechtsperson dar. Einmal 
kommt der Staat als Vertreter des Gemeinwohls und Träger der Polizei¬ 
gewalt, sodann als Eigentümer der Staatsbahnen in Betracht. Nach beiden 
Richtungen hin wird er durch verschiedene staatliche Behörden vertreten. 
Das ändert aber nichts daran, daß diese Behörden nach außen hin nur da ; 
einheitliche Interesse derselben, freilich aus doppeltem Gesichtspunkte zu 
beurteilenden Rechtsperson und nicht etwa sich widersprechende Inter¬ 
essen verschiedener Rechtspersonen vertreten. Als diese verklagte einheit¬ 
liche Rechtsperson kann hiernach nur der „preußische Fiskus“ in Betracht 
kommen. Das Interesse des Staates als Eisenbahnunternehmer begründet 
keine besondere Entschädigungspflicht. Er ist als Eisenbahnunternehmer 
lediglich Gewerbetreibender und hat keine andere Rechtsstellung als ein 
Privatunternehmer. Haftet der Staat schon als Vertreter des Allgemein¬ 
interesses für den gesamten Schaden, so kann der Umstand, daß er zu Un¬ 
recht auch in seiner Eigenschaft als Eisenbahnunternehmer in Anspruch 
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genommen ist, nicht verhindern, daß er in vollem Umfange zum Ersatz des 
zu ermittelnden Schadens verurteilt •wird. 

Es ist daran festzuhalten, daß als entschädigungspflichtig, sobald der 
Eingriff in das Privateigentum in einer über das lediglich örtliche Interesse 
hinausgreifenden Weise dem allgemeinen Wohle dient, nur der Staat in Be¬ 
tracht zu ziehen ist, nicht auch einer der zwischen Staat und Gemeinde 
stehenden öffentlich-rechtlichen Verbände (Provinzen, Regierungsbezirke, 
Kreise). Diese Einschränkung erweist sich schon aus praktischen Erwä¬ 
gungen infolge der Natur des Staates als eines lebendigen Organismus not¬ 
wendig, der mittelbar leidet, wenn einer seiner Teile leidet, und der Nutzen 
hat, wenn das Wohl eines seiner Teile gefördert wird. Eine Scheidung des In¬ 
teresses des Staatsganzen und desjenigen eines seiner Teile läßt sich noch 
vornehmen bei Eingriffen, die ihre W T irkung lediglich im örtlichen Bereiche 
einer bestimmten städtischen oder ländlichen Gemeinde äußern. Die Ge¬ 
meinde stellt im Rechtssinn in viel stärkerem Maße eine Individualität für 
sich dar als die weiteren Verbände (Kreise, Provinzen). 


Landesrecht. 

Preußisches Enteignungagesetz vom 11. Juni 1874, § 42 Abs. 2. 

Erkenntnis des Reichsgerichts vom 3. Januar 1913. 

Entscheidungen Band 81 S. 135. 

Die Entschädigung ist schon als festgesetzt anzusehen, wenn die 
Enteignungsbehörde nach Erlaß eines Entschädigungsfestsetzungs¬ 
beschlusses auf Antrag eines Interessenten wegen geltend gemachter 
Nebenforderungen noch Ermittelungen vorninnnt. Sind bei dem Be¬ 
schlüsse die Voraussetzungen erfüllt, die § 29 des Gesetzes für die Fest¬ 
setzung der Entschädigung durch die Enteignungsbehörde aufstellt, so 
treten auch die Rechtsfolgen ein, die das Gesetz an eine solche Fest¬ 
stellung der Entschädigung knüpft. Das obligatorische, Rechte und 
Pflichten zwischen Unternehmer und Eigentümer schaffende Verhältnis, 
welches das Gesetz durch die Festsetzung der Entschädigung zur Ent¬ 
stehung gelangen läßt, und das beim späteren Rücktritt des Unternehmers 
dem Eigentümer die Befugnisse des § 42 verleiht, wird zwischen den 
Parteien mit dem Erlasse des die Entschädigung festsetzenden, also die 
Hauptsache erledigenden Beschlusses begründet. 
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Preußisches Enteignungsgesetz vom 11. Juni 1874, § 9. 

Erkenntnis des Reichsgerichts vom 20. Mai 1913. 

Entscheidungen Band 82 S. 284. 

Es ist nicht als freiwillige Abtretung anzusehen, wenn bei einer 
Teilenteignung der Unternehmer auf Verlangen des Eigentümers das 
ganze Grundstück übernimmt. Nach § 9 Ent.-Ges. ist es in die Wahl des 
Eigentümers gestellt, ob er das Restgrundstück behalten und Vergütung des 
Minderwerts beanspruchen, oder ob er dem Unternehmer das ganze Grundstück 
überlassen will. Der Ubernahmeanspruch ist ein Teil des Entschädigungs¬ 
anspruchs und, wenn ihm stattgegeben wird, ist die Entschädigung für 
das ganze Grundstück nach den Normen des «$ 8 des Gesetzes zu bemessen. 
Dabei ist es rechtlich bedeutungslos, ob sich der Unternehmer mit dem 
Übernahmeantrag einverstanden erklärt hat, oder ob die Übemahmepflicht 
von der Enteignungsbehörde oder im Rechtsweg ausgesprochen wird. Die 
Zustimmung des Unternehmers macht die Abtretung nicht zu einer freiwilli¬ 
gen Preisgabe des für das Enteignungsuntemelimen an sich nicht erforder¬ 
lichen Restgrundstücks. 


Besoldungsordnung vom 26. Mai 1909, §§ 2, 5. 

Erkenntnis des Reichsgerichts vom 1. November 1912. 

Entscheidungen Band 80 S. 310. 

Als Nebenamt ist jede Stellung neben dem Hauptamte zu betrachten, 
die nicht schon nach der Gliederung und Verfassung der betreffenden Be¬ 
hörde selbst mit dem Hauptamte verbunden ist oder verbunden werden 
kann, und die sich als ein öffentliches Amt im Reiche oder Staate, in der 
Kommunalverwaltung, im Dienste der Kirche oder Schule oder einer 
sonstigen öffentlich-rechtlichen Körperschaft darstellt. Die Verwaltung 
von Nebenämtern bildet gerade einen Gegensatz zu der Wahrnehmung 
besonderer, aber im allgemeinen Rahmen des betreffenden Dienstzweigs 
liegender Obliegenheiten, für die eben deshalb, wenn überhaupt, be¬ 
sondere Stellen Zulagen zu dem regelmäßigen Gehalt gewährt werden. 
Dagegen liegen die Nebenämter außerhalb des Dienstzweigs, dem 
der sie versehende Beamte im Hauptamte angehört, und für sie wird, wenn 
ihre Verwaltung überhaupt gegen Entgelt erfolgt, die Vergütung aus den 
besonderen Mitteln gewährt, die für den Dienstzweig gegeben sind, dem 
das Nebenamt an gehört. 

In § 2 der Besoldungsordnung wird ausdrücklich hervorgehoben 
daß die Vergütungen für Nebenämter in der Besoldungsordnung grund¬ 
sätzlich nicht behandelt werden, daß also die dort vielfach ausgeworfenen 
„Stellenzulagen“ keine Vergütung für die Wahrnehmung eines „Neben- 
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amts“ bilden. Andererseits bezeichnet demnächst der § 5 der Besoldungs¬ 
ordnung die' „Zulagen“, also auch die „Stellenzulage“ ausdrücklich als 
Teil des dem Beamten gebührenden „Diensteinkommens“, also als Ver¬ 
gütung für die Wahrnehmung seines Amtes, wie es ihm eben über¬ 
tragen ist. 


PreuSisches BeamteofUroorgogeoetz vom 2. Juni 1902, § 1. 

Gewerbe-Unfallversicherungsgesetz vom 30. Junl/5. Juli 1900, § 1 Nr. 3. 

Erkenntnis des Reichsgerichts vom 4. Dezember 1912. 

Entscheidungen Band 81, S. 57. 

Die Beschäftigung eines Bureaudieners einer Betriebsinspektion ist 
der Unfallversicherung zu unterstellen. Es handelt sich bei dem gesamten 
Betriebe der Eisenbahnverwaltung im Sinne des Gewerbeunfallversiche¬ 
rungsgesetzes nicht bloß um den eigentlichen Bahnbetrieb, sondern um 
alle Betriebe und technischen Verrichtungen, die mit dem Eisenbahn¬ 
dienst im Zusammenhänge stehen und zu diesem Betriebe gehören, und es 
umfaßt der Betrieb im Sinne des in Frage stehenden Gesetzes nicht nur 
die Summe aller der Tätigkeiten, die den Zwecken des Betriebes un¬ 
mittelbar dienen, sondern auch die Tätigkeiten, die die Zwecke des Be¬ 
triebes mittelbar fördern. Wenn der Bureaudiener auch nicht bei der 
Besorgung des eigentlichen Bahndienstes mitwirkt, so ist doch seine 
Beschäftigung dadurch, daß er mit der Instandhaltung des Bureaus der 
Betriebsinspektion und mit sonstigen Arbeiten für diese betraut ist, ge¬ 
eignet, jedenfalls mittelbar den technischen Zwecken des Eisenbahn¬ 
betriebs zu dienen und sie zu fördern. Daß die Tätigkeit diesen Zwecken 
nur in untergeordneter Weise diente, kommt für die hier zu entscheidende 
Frage nicht in Betracht. Auch der Umstand, daß die Beschäftigung 
wesentlich eine bureaumäßige war, schließt im Sinne des Gesetzes den 
Zusammenhang mit dem technischen Betriebe und die Versicherungs¬ 
pflicht nicht aus. 

Die Unfallfürsorge tritt nicht nur bei Gefahren ein, die dem Be¬ 
triebe nach seiner Betriebsart eigentümlich sind, sondern bei jeder kon¬ 
kreten Unfallsgefahr, der der Beamte bei seiner Beschäftigung ausgesetzt 
ist. Die Grenzen bilden die Fälle, die in äußerem Zusammenhänge mit 
dem Betriebe stehen, den Beamten jedoch außerhalb seines Dienstes 
treffen. 
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Preußisches Besetz, betr. die Pensioaierung der mmittelbaren Staatsbeamte«, 
vom 27. März 1892, § 5, 13, 19 Nr. 3. 

Erlasse des Ministers der öffentlichen Arbeiten vom 17. Februar 1893, vom 22. Februar 1896 

und vom 20. Februar 1906. 

Erkenntnis des Reichsgerichts vom 21. Januar 1913. 

Entscheidungen Band 81, S. 22T. 

§ 13 Pens.-Ges. und die diese Vorschrift ergänzenden allgemeinen 
Verfügungen bestimmen, ob einem Beamten, der später eine etatsmäßige, 
pensionsberechtigte Stelle bekleidet hat, die Zeit seiner vorübergehenden 
Beschäftigung anzurechnen ist oder nicht. Der Erlaß vom 17. Februar 
1893 weist darauf hin, daß den etatsmäßigen Beamten der Staatseisenbalm¬ 
verwaltung, wie in den anderen Staatsdienstzweigen, im Falle ihrer Über¬ 
führung in den Ruhestand bei Bemessung der Staatspension auch die¬ 
jenige Zeit mit anzurechnen ist, während der sie vor der Anstellung nach 
vollendetem 20. Lebensjahr als vereideter Landmesser diätarisch oder 
sonst widerruflich bei Staatsbehörden voll beschäftigt gewesen sind, 
gleichviel, ob die Absicht ihrer dauernden Beibehaltung im Staatsdienst 
damals schon Vorgelegen hat oder nicht. Ein weiterer Erlaß (v. 22. Februar 
1896) bestimmt, daß den als Landmesser vorgebildeten Beamten der Staats¬ 
eisenbahnverwaltung bei der Bemessimg der Staatspensionen außer der 
Beschäftigung als (vereidigte oder unvereidigte) Landmesser bei Staats¬ 
behörden auch diejenige Zeit mit anzurechnen ist, während welcher sie 
nach dem vollendeten 20. Lebensjahre vor der Ablegung der Landmesser¬ 
prüfung in unmittelbarem Aufträge von Staatsbehörden gegen unmittel¬ 
bare Bezahlung aus der Staatskasse voll beschäftigt gewesen sind. 

Aus dem ersten Erlaß, dessen Bestimmungen durch den zweiten nur 
zugunsten der Landmesser erweitert, nicht in ihrer grundsätzlichen Be¬ 
deutung geändert werden, ist zu entnehmen, daß, „wie in den anderen 
Staatsdienstzweigen“, so auch in der Eisenbahnverwaltung die als etats¬ 
mäßige Beamte angestellten Landmesser hinsichtlich der Anrechnung 
ihrer Beschäftigungszeit vor ihrer etatsmäßigen Anstellung gleich 
behandelt werden sollen, daß die Anrechnung nicht von Eröffnungen bei 
der Annahme abhängen soll. Hiermit steht auch der Erlaß vom 20. Fe¬ 
bruar 1906 im Einklang, der ausdrücklich ausspricht, daß auch die nur 
vorübergehend besehäfügten Landmesser Beamteneigenschaft besitzen, 
und bestimmt, daß es, soweit ihnen in früherer Zeit in den Annahmever¬ 
trägen ausdrücklich eine gegenteilige Eröffnung gemacht sei, nicht etwa 
bei dem Mangel der Beamtenschaft verbleiben, sondern daß ihnen eine ander¬ 
weite Eröffnung gemacht werden, also trotz des ausdrücklichen Vor¬ 
behalts ihre Beamteneigenschaft anerkannt werden soll. 
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Preußisches Gesetz, betr. die Pensioiiiening der unnittelbarm Staatsbeamten, 
vom 27. März 1872, § 13. 

Beschluß des preußischen Staatsministeriums vom 31. Mai 1842. 

Erkenntnis des Reichsgerichts vom 21. Februar 1913. 

Entscheidungen Band 81, S. 380. 

Die Bedeutung der Leistung des Diensteides nach § 13 Satz 1 des 
Pens.-Ges. besteht gerade auch darin, daß dadurch etwaige Zweifel darüber 
ausgeschlossen werden sollen, ob die bestimmte Tätigkeit, deren 
Beginn die Leistung des Diensteides eröffnet, in der Tat als der Dienst 
eines Staatsbeamten anzusehen, ob damit ein Staatsdienstverhältnis hat 
begründet werden sollen und begründet worden ist. Dies bezieht sich 
ausdrücklich auch auf die Verhältnisse der Beamten des mittleren Staats¬ 
dienstes, was namentlich aus dem Beschlüsse des Staatsministeriums 
vom 31. Mai 1842 zu entnehmen ist. 

Hat jemand, der später unzweifelhaft als Beamter des mittleren 
Staatsdienstes angestellt worden ist, in einem früheren Zeitpunkte seiner 
Beschäftigung im Dienste des Staates den allgemeinen Staatsbeamteneid 
geleistet, so kann es zur Darlegung, daß er damals gleichwohl nicht Be¬ 
amter gewesen oder geworden sei, nicht genügen, daß aus gewissen Um¬ 
ständen Zweifel abgeleitet werden, ob sein Dienst der eines Staatsbeamten 
gewesen sei oder nicht, ob er insbesondere nicht auf Grund eines bloßen 
bürgerlich-rechtlichen Dienstvertrags beschäftigt worden sei. Es müssen 
vielmehr zu jenem Zwecke solche Tatsachen geltend gemacht werden, 
aus denen unwiderleglich hervorgeht, daß trotz des Erforderns und der 
Leistung des allgemeinen Staatsbeamteneides der Wille der Anstellungs¬ 
behörde und des Angestellten nicht auf die Begründung des Staats¬ 
beamtenverhältnisses gerichtet gewesen sei. 


Preußisches Pensionsgesetz vom 27. März 1872/27. Mai 1907. 

Erkenntnis des Reichsgerichts vom 25. Februar 1913. 

Entscheidungen Band 81, S. 402. 

§ 19 Pens.-Ges. gewährt einen Rechtsanspruch auf Anrechnung als 
pensionsfähige Dienstzeit ebensowenig wie die Verfügungen des Ministers 
der öffentlichen Arbeiten und des Finanzministers vom 14. April 1908, 
betr. Ausführungsbestimmungen über die Anrechnung von Hilfs¬ 
beamtendienstzeit, und vom 21. September 1888. Der Erlaß vom 14. April 
1908 hat zur Grundlage die natürlich widerrufliche Ermächtigung der 
Minister durch den König und gibt seinerseits den Eisenbahndirektionen 
die ausdrücklich als widerruflich bezeichnete Ermächtigung, diese An¬ 
rechnung vorzunehmen, mit gleichzeitiger genauer Bestimmung der 
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Erlaß d es Ministers der öffentlichen Arbeiten 

und des Innern: K.-Y.-Bl. 

Vom 15. Januar 1914, betr. Bau- und Betriebsvorschriften für 8eit « 
nebenbahnähnliche Kleinbahnen und Straßenbahnen mit 
Maschinenbetrieb.41 

Erlasse des Ministers der öffentlichen Arbeiten: 

Vom 17. März 1914, betr. Kesselvorschriften.119 

Vom 23. März 1914, betr. Änderungen bei den Eisenbahn-Be¬ 
triebs-, Maschinen- und Werkstättenämtern.127 

Vom 23. März 1914, betr. Verlegung des Grenzpunktes zwischen 


den Verwaltungsbezirken der Königlichen Eisenbahndirek¬ 
tionen in Bromberg und Posen auf der Strecke Posen—Kreuz 128 
Vom 4. April 1914, betr. Durchführung der Krankenversicherung 133 


Vom 6. April 1914, betr. Aushang von Plakaten.141 

Vom 8. April 1914, betr. Gewährung von Beihilfen an Kriegs¬ 
teilnehmer (Veteranenunterstützung) .142 


Schweiz. Bundesgesetz vom 17. Dezember 1913, betr. Ab¬ 
änderung des Bundesgesetzes vom 23. Juni 1910 über die Besoldun¬ 
gen der Beamten und Angestellten der schweizerischen Bundes¬ 
bahnen. 1 ) 

(Veröffentlicht im Schweizerischen Bundesblatt Nr. 52 vom 31. De¬ 
zember 1913, S. 382 und 383.) 

Die Bundesversammlung der schweizerischen Eidgenossenschaft, nach Ein¬ 
sicht einer Botschaft des Bondesrats vom 19. Juni 1913, beschließt: 

I. Das Bundesgesetz vom 23. Juni 1910, betreffend die Besoldungen der 
Beamten und Angestellten der schweizerischen Bundesbahnen, wird dahin ab¬ 
geändert, daß im Artikel 1 die Worte „I. Klasse, 10000 Fr. bis 15000 Fr.“ 
ersetzt werden durch die Worte „I. Klasse, 10000 Fr. bis 17 000 Fr“. 

II. Der Beginn der Wirksamkeit des gegenwärtigen Bundesgesetzes wird 
auf den 1. Januar 1914 festgesetzt. 

Verordnung vom 7. November 1913 über die Aufstellung und Vor¬ 
lage der Rechnungen und Bilanzen der Eisenbahnunternehmungen. 

(Veröffentlicht in der eidgenössischen Gesetzsammlung Nr. 29 vom 
17. Dezember 1913 S. 403 ff.) 

Der schweizerische Bundesrat, ip Ausführung von Art. 2 des Bundes¬ 
gesetzes vom 27. März 18% über das Rechnungswesen der Eisenbahnen*) und in 


l ) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1910, S. 1282 ff. 

*) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 18%, S. 1191 ff. 

Archiv für El»enbahnwe«en. 1014. 
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Anwendung anderer Bestimmungen dieses Gesetzes; auf Antrag seines Post- 
und Eisenbahndepartements beschließt: 

Allgemeines. 

Art. 1. Die Rechnungen und die Bilanzen der im Betrieb stehenden Bahn- 
unternehmungen sind alljährlich auf den 31. Dezember abzuschließen. 

Art 2. Die Eintragungen in die Bücher sollen nach den Grundsätzen der 
doppelten Buchführung erfolgen. Es sind dazu in der Regel mindestens ein 
Kassabuch, ein Sammelbuch oder Journal und ein Hauptbuch zu verwenden. Die 
Zergliederung der Einnahmen und Ausgaben kann in Hilfsbüchern oder losen 
Zusammenstellungen stattfinden. 

Art. 3. Die Rechnungen sollen alle das Geschäftsjahr betreffenden Ein¬ 
nahmen und Ausgaben, mit Einschluß der feststehenden, aber noch nicht ein- oder 
ausbezahlten Beträge umfassen. 

Bedeutende Guthaben- und Schuldposten, insbesondere solche aus dem 
Betriebe, die beim Rechnungsabschluß noch nicht genau bekannt 6ind, sollen 
schätzungsweise eingestellt werden. Die Mehr- oder Minderbeträge sind später, 
im Jahre der Feststellung, auszugleichen. 

Art. 4. Die Einnahmen und Ausgaben sollen in den Büchern so eingetragen 
werden, daß eine.Vergleichung mit den Belegen und den Jahresrechnungen leicht 
möglich ist. 


Formulare für die Rechnungen. 

Art. 5. Die jährlichen Rechnungsausweise haben zu umfassen: die Ban- 
rechnung, die Betriebsrechnung, die Gewinn- und Verlustrechnung und die 
Bilanz, ferner die besondern Rechnungen über die Spezialfonds, über die Ergeb¬ 
nisse der Hilfsbetriebe und der Nebengeschäfte, sowie eine Darstellung der 
Kapitalbewegung (Kapitalnachweis). 

Art. 6 . Für die Aufstellung der einzelnen Rechnungen sind die dieser Ver¬ 
ordnung beigedruckten Formulare und besondern Anleitungen maßgebend. 

Art. 7. Das eidg. Eisenbahndepartement kann eine Verminderung der vor¬ 
geschriebenen Unterrubriken und den Erlaß des Kapitalnachweises gestatten, 
wenn die Verhältnisse einer Bahnunternehmung es begründen. Überdies können 
die angeführten Rechnungsausweise und ihre Posten auf das für jede Bahnver¬ 
waltung erforderliche Maß beschränkt werden. 

Anderseits bleibt den Verwaltungen die Vermehrung der Unterrubriken 
freigestellt. 

Art. 8. Die Belege zu den Rechnungen sollen geordnet und numeriert 
werden. Natur, Zweck und Verwendungsstelle der Arbeit oder Lieferung 
müssen daraus ersehen werden können. Den einzelnen Beträgen ist die Ver¬ 
rechnungsrubrik beizufügen. Die Ausgabenbelege sind für den Bau und den 
Betrieb getrennt zu halten. 

Vorlage der Rechnungen und Ausweise. 

Art. 9. Dem eidg. Eisenbahndepartement sind zur gesetzmäßigen Prüfung 
und zur Vorlage an den Bundesrat zu unterbreiten: 

1. bis zu dem auf das Rechnungsjahr folgenden 1. März in je 6 Exemplaren, 

insofern nicht eine größero Anzahl verlangt wird: 
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a) die Baurechnung, enthaltend die Kosten der Neu- und Ergänzungsbauten 
und die Rückerstattungsbeträge, nach Objekten und Rubriken aus¬ 
geschieden; 

b) der Nachweis über die Einlagen in den Erneuerungsfonds und die Ver¬ 
wendungen zu dessen Lasten, mit Angaben über Menge und Einheits¬ 
preise des Ersatzmaterials, über Lohnzuschläge und über Abzüge für 
zurückgezogenes Altmaterial; 

2. bis zum folgenden 1. Mai, jedenfalls aber mindestens 30 Tage vor der Ab¬ 
haltung der Aktionärversammlung, in 6 Exemplaren: 

die gesamte Jahresrechnung mit der Bilanz im Probedruck. Zur Er¬ 
läuterung der Gesamtrechnung sollen ihr, wenn möglich, der Entwurf des 
Jahresberichtes beigelegt werden. 

Das eidg. Eisenbahndepartement kann die angesetzten Vorlagefristen an¬ 
gemessen erstrecken, wenn es vor deren Ablauf darum ersucht wird. 

Den Bahnverwaltungen, die nur Sommerbetrieb haben oder andere günstige 
Abschlußverhältnisse besitzen, wird im Interesse einer raschen Behandlung der 
Rechnungen empfohlen, die Prüfungsvorlagen möglichst frühzeitig, ohne Ab¬ 
wertung der angesetzten Fristen, einzusenden. 

In den Kostennachweisen über den Bau von neuen Bahnlinien ist die 
objektweise Darstellung nicht erforderlich. 

Sind die jährlichen Ergänzungsbauten einfacher Natur oder von geringem 
Umfange, so sollen der Rechnungsvorlage zur Beschleunigung des Prüfungsver¬ 
fahrens auch die Ausgabenbelege beigeschlossen werden. 

Die in den Geschäftsbericht aufzunehmende, nach Rubriken darzustellende 
Baurechnung soll neben den Ausgaben und Rückerstattungen für das Rechnungs¬ 
jahr auch den Gesamtstand der Verwendungen auf Anfang und Ende des Be¬ 
richtsjahres zeigen. 

Art. 10. Nach der Abhaltung der Aktionärversammlung oder nach Geneh¬ 
migung der Jahresrechnung durch die zuständige Gemeinde- oder Staatsbehörde 
sind dem eidg. Eisenbahndepartement ferner abzugeben: 

1. von allen Verwaltungen: der gedruckte Geschäftsbericht in 25 Exemplaren 
zuhanden der Bundesverwaltung; 

2. von den Bahngesellschaften: das Protokoll der Aktionärversammlung in 
2 Abschriften, als Mitteilung über die Beschlüsse der Aktionäre und über 
die Verwendung des Reingewinns; 

3. von Verwaltungen der kantonalen und Gemeindebahnen: eine Anzeige über 
die Verwendung des Rechnungsüberschusses. 

Die unter 1 und 2 erwähnten Vorlagen sind auch von B^hnunternehmungen 
zu machen, die sich noch in der Bauzeit befinden. 

übergangsbestimmmungen. 

Art. 11. Die Bestimmungen dieser Verordnung haben erstmals bei der 
Aufstellung der Rechnungen und der Bilanz für das Jahr 1915 Berücksichtigung 
zu finden. 

Die Beträge der nach alter Verordnung geführten Baurechnung sind nach 
dem vorliegenden ergänzten Gruppierungssehoma zu ordnen und soweit nötig 
neu zu verteilen. 

<iO* 
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Die gleichnamige Verordnung vom 25. November 1884 1 ) und die andern auf 
die Gestaltung und die Vorlage der Jahresreehnungen bezüglichen Anweisungen 
werden hierdurch ersetzt. 


Serbien. Gesetz vom 30. Mai (a. St.) 1913, Nr. 118, betreff. Änderungen 
und Ergänzungen im Gesetze über den Bau und Betrieb (Exploi¬ 
tation) der neuen Eisenbahnen, vom 6. Dezember 1898 nebst den 
Novellen dazu vom 5. Oktober 1899, vom 2. April 1902 und vom 
12. März 1909 2 ). 

Der Artikel 1 wird geändert und lautet: 

Artikel 1. 

Folgende neue Eisenbahnen sind herzustcllen: 

1. Tchurprija—Paratchin—Statatch. 

2. Belgrad—Obrenowatz—Schabatz. 

3. Pozarewatz—Gradischte—Kutschewo, Maidanpek—Prahowo. 

4. Waljewo—Koejeritch—Pozega—Iwanjitza. 

1 5. Belgrad—Semendria mit der Zweigstrecke Suwa Tscheema—Semendria. 

5 6. Uzitzer-rKremna—Mokra Gora—bosnische Grenze. 

7. Lajkowatz—Ub—Kotzeljewo; diese Strecke muß mit der Podrinjer 
Kreisbahn in der Richtung gegen Schabatz verbunden werden. 

8. Negotin—Brsa Palanka—Kladowo. 

9. Zagubitza—Anschluß an die Strecke Paratchin—Sajetschar. 

10. Petrowatz—Zabare—Welika Plana und Petrowatz—Gradischte. 

11. Lasarewatz—Stepojewatz—Belgrad. 

12. Alexinatz—Soko Banja—Knjazewatz. 

13. Ivragujewatz—Topola—Arandjelowatz. 

14. Markowatz—Ratscha—Natalintzi— 1 Topola. 

15. Markowatz—Swilajnatz—Despotowatz—Zidilje—Metownitza. 

16. Boljewatz—Knjazewatz—Kamenitza—Kalna—Pirot—Babuschnitza— 
Wlasotintze—Leskowatz—Lebane. 

17. Jagodina—Rekowatz. 

18. Priboj—Wranje. 

19. Rasbojna—Brsetche—Zrnatowo—Seotschanitza. 

20. Uzitze—Slatibor bis zum Anschluß an die Uwatzer Strecke. 

21. Paratchin—Obrez—Warwarin—Kruschewatz. 

22. Tschat8chak—Mrtechajewtzi—Knitch bis zum Anschluß an die Strecke 
Kragujewatz—Kraljewa. 

23. Osetschina—Petzka—Ljubowija—Bajina Baschta. 

24. Tschatschak—Gutscha—Iwanjitza. 

Der Artikel 9 wird abgeändert und lautet: 

*) Siehe Eidg. Gesetzsammlung n. F., Bd. VII, S. 725. 

-) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1899 S. 664, 1900 S. 319, 1902 S. 963. 
1909 S. 1058. 
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Artikel 9. 

Auf allen Eisenbahnen im Königreiche Serbien — seien es staatliche, kon¬ 
zessionierte, Industrie- oder Privatbahnen —, die dem öffentlichen Verkehr für 
die Beförderung von Gütern und Personen dienen, ist zur Aufrechterhaltung 
eines geordneten und gesicherten Verkehrs ein einheitlicher Betrieb durchzu¬ 
führen. 

Die Bestimmungen des vorliegenden Gesetzes müssen alle diese Eisen¬ 
bahnen erfüllen, wenn sie hierzu der Bautenminister durch einen Beschluß, in 
dem ihnen eine Frist von längstens sechs Monaten gelassen wird, aufgefoTdert 
hat. 

Der Artikel 11 wird abgeändert und lautet: 

Artikel 11. 

Die Konzessionäre können während der ganzen Bau- und Betriebszeit von 
Jedem Zoll, dem Obrt (Umsatzsteuer) und den Zollnebengebühren für das zur 
Einfuhr gebrachte Material und die Ausstattung der Eisenbahnen befreit werden, 
desgleichen können sie auch Befreiung erhalten von der Leistung der Steuern, 
SteuerZuschläge, der Troscharina (Verbrauchs- und Verzehrungssteuer), sowie 
sämtlichen Administrations- und Gerichtetaxen (staatlichen und gemeindebehörd¬ 
lichen), und zwar in dem vom Staate bei der Konzeesionserteilung festgesetzten 
Umfange. • 

Die Direktion der Staatsbahnen ist befreit von der ^ahlüiig des Zolles, 
des Obrt und sämtlicher Zollnebengebühren, desgleichen von der Troscharina und 
den Zollnebengebühren für alles Material, das sie für den Bau und Betrieb der 
Eisenbahnen einführt, wenn sie durch eine Bescheinigung des Ministeriums für 
Volkswirtschaft beweist, daß die betreffenden Gegenstände ini Tn lande nicht her* 
gestellt werden. 

Der Artikel 12 wird abgeändert und lautet : 

Artikel 12. 

Der Bautenminister übt die Aufsicht über sämtliche konzessionierten, 
Industrie und Privatbahnen, sowohl während der Bau- als während der Betriebfü- 
zeit aus. 

Artikel 12a (neu). 

Alle Gesetze, die den Eisenbahndienet regeln, ferner die Verfügungen, 
Tarife, Reglements, sowie auch sämtliche anderen Vorschriften, nach denen 
der Dienst auf den serbischen „Staatsbahnen ausgeführt wird, haben Gültig* 
keit auch für alle konzessionierten Privat- und Industriebahnen im Gebiet des 
Königreichs Serbien. Die Direktoren, Beamten und das Personal dieser Eisen¬ 
bahnen müssen serbische Staatsbürger sein, die ihrer Militärpflicht genügt haben. 
Ausnahmen hiervon können in jedem einzelnen Falle mit Genehmigung des 
Bautenministers stattfinden. 

Artikel 12b (neu). 

Die Reglements. Verfügungen oder Vorschriften, wodurch der Dienst auf 
den Privat-, Industrie- und konzessionierten Eisenbahnen geregelt wird, haben 
keine Gültigkeit, wenn sie nicht vorher durch den Bautenminister geprüft und 
genehmigt worden sind. 
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Artikel 12c (neu). 

Die Direktion der serbischen Staatebahnen ist als staatliche Aufsichts¬ 
behörde im Sinne der Bestimmungen des Artikels 1 des Gesetzes über ihre Or¬ 
ganisation befugt und verpflichtet, bei der Aufsichtsführung über den Bau, den 
Betrieb, sowie über die Anwendung und Durchführung aller Gesetze, Verfügun¬ 
gen, Tarife und Vorschriften über den Dienst bei den Privat-. Industrie- und 
konzessionierten Eisenbahnen im Interesse der Aufrechterhaltung eines einheit¬ 
lichen Verkehrs auf den Eisenbahnen alle Maßnahmen zu treffen, die sie für 
erforderlich erachtet. Zu diesem Zwecke hat sie zeitweilig oder ständig ihre 
Kommissare in die Direktionen der obenerwähnten Eisenbahnen zu entsenden, 
um sich von ihrem regelmäßigen und geordneten Dienst zu überzeugen und im 
Falle von Übertretungen der Eisenbahnvorschriften für die Untersuchung auch 
besondere fachmännische Kommissionen abzuordnen. 

Die Konzessionäre und Besitzer von Privatbahnen sind verpflichtet, auf 
Verlangen den abgeordneten Kommissionen die Originale ihrer Konzessionen 
zur ordentlichen Vornahme der Untersuchung vorzulegen. Die Kommissare 
und Fachkommissionen sind befugt, die Echtheit der erhaltenen Konzessionen zu 
prüfen und im Zweifelsfalle auch noch andere Beweise hierfür zu verlangen. 

Der Artikel 14 wird abgeändert und lautet: 

Artikel 14. 

In Fällen, wo Konzessionäre oder Inhaber von Privat- und Industrie¬ 
bahnen im Gebiet des Königreichs Serbien die Bestimmungen nach Artikel 9, 
12a, 12b und 12c des vorliegenden Gesetzes nicht befolgen, ist der Bautenminister 
befugt, sie auch mit Geldbußen zu bestrafen und zwar entsprechend den be¬ 
gangenen Unregelmäßigkeiten mit 1000 bis 3000 Dinar. 

Solche Strafen dürfen im Laufe eines Kalenderjahres höchstens dreimal 
verhängt w'CTden, abgesehen von dem Falle, daß cs sich um Entziehung der Kon¬ 
zession handelt. 

Wenn jedoch Konzessionäre und Inhaber von Privat- und Industriebahnen 
trotz dieser Bestrafungen in demselben Jahre sich eines neuen, mit Geldstrafe be¬ 
drohten Vergehens schuldig machen oder wenn durch dieses Vergehen die Sicher¬ 
heit und Ordnung des Verkehrs in Frage gestellt wird oder wenn sie in der ihnen 
gestellten Frist den Bestimmungen des vorliegenden Gesetzes sich nicht unter¬ 
ordnen wollen, so kann ihnen auf Beschluß der königlich Serbischen Regierung 
die Konzession auch vor dem Vertragsterroine entzogen oder der Betrieb der be¬ 
treffenden Strecke untersagt und der Direktion der serbischen Staatsbahnen über¬ 
tragen werden. Im Falle der Konzessioneentziebung ist dem Konzessionär der 
Wert der Eisenbahn in der für die betreffende Bahn hierfür vorgesehenen Weise 
zu erstatten. 

Für die Entziehung oder das Verbot des Betriebes wird dem Konzessionär 
oder Inhaber von Privat- oder Industriebahnen keinerlei Entschädigung zncr- 
kannt. 

Gegen diesen Beschluß ist Beschwerde bei dem Staatsrate zulässig. 

Der Artikel 15 wird abgeändeTt und lautet: 

Artikel 15. 

Für alle gerichtlichen Streitsachen zwischen dem serbischen Staate und 
den Konzessionären sowie auch zwischen dem serbischen Staate und den Ver- 
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waltungen von Privat- und Industriebahnen in dem Gebiete des Königreichs 
Serbien sind die serbischen Gerichte zuständig. 

In Artikel 16 wird Punkt 5 dahin abgeändert, daß er lautet: 

Der Kriegsminister ist unter Zustimmung des Ministerrats befugt, jederzeit 
die Verwaltung und den Betrieb auf allen Eisenbahnen im Königreich Serbien 
während der Zeit zu übernehmen, wo es die militärischen und staatlichen Inter¬ 
essen erfordern sollten, und zwar ohne irgendwelche besondere Entschädigungen 
für die Besitzer dieser Eisenbahnen. In diesem Falle wird angenommen, daß das 
gesamte Personal dieser Bahnen als zur Fahne einberufen worden ist. 

Schlußbestimmung. 

Das vorliegende Gesetz tritt in Kraft nach Annahme durch die Skupstina 
und Genehmigung des Königs. Seine Gültigkeit beginnt mit der amtlichen 
Veröffentlichung. 


Vereinigte Staaten von Amerika. Gesetz vom 22. Oktober 1913; 
betr. den Staatshaushalt und andere Gegenstände. 

(Statutes at Large. Band 38. S. 219.) 

Durch das Gesetz wird das durch Gesetz vom 18. Juni 1910 (vgl. Archiv 
1912. S. 38) errichtete Bundesverkehrsgericht (United States Commerce Court) 
zum 31. Dezember 1913 aufgehoben. Beschwerden über Anordnungen und Bescheide 
des Bundesverkehrsamts gehen wieder, wie vor Errichtung des Bundesverkehrs¬ 
gerichts, an die ordentlichen Kreis- oder Bezirksgerichte. Das Gesetz vom 
22. Oktober 1913 enthält Bestimmungen über das in den vorliegenden Fällen ein¬ 
zuhaltende beschleunigte Verfahren. Die bis zum 1. Dezember 1913 noch nicht 
von dem Bundesverkehrsgericht endgültig entschiedenen Sachen sind den ordent¬ 
lichen Gerichten zu überweisen. 


Parana. Staatsgesetz des Staates ParanA, Nr. 1340 vom 
10. April 1913, betreffend die allgemeinen Grundsätze für die Er¬ 
teilung von Eisenbahnkonzessionen. 

Artikel 1. 

Die ausführende Gewalt wird ermächtigt, jeder dazu geeigneten Privat¬ 
person, Gesellschaft oder Unternehmung das Recht zuzugestehen, Eisenbahnen 
zu bauen und zu betreiben innerhalb des Staatsgebiets, unter Beobachtung der 
Bestimmungen des vorliegenden Gesetzes. 

A r t i k e 1 2. 

Zur Erlangung einer Eisenbahnkonzession müssen die Interessenten der 
Regierung ein Gesuch einsenden, dem die allgemeinen Vorarbeiten über die Lage 
der geplanten Eisenbahn beizufügen sind. 

Zu solchen Vorarbeiten gehören: 

a) ein Lageplan, in den die Linie so eipzuzeichnen ist, daß darüber Be¬ 
schluß gefaßt werden kann; 
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b) eine Denkschrift, in der die Bahn unter eingehender Begründung be¬ 
schrieben wird. Diese muß Auskunft geben über die Beschaffenheit des 
Geländes, das die Bahn durchzieht, und statistische Angaben über den 
voraussichtlichen Verkehr innerhalb des Bahngeländes und in den von 
der Bahn berührten Ortschaften enthalten. Die Abgangs- und End¬ 
punkte sowie die von der Bahn berührten Zwischenpunkte sind anzu¬ 
geben. 

c) ein annähernder Voranschlag der Kosten der Bahn mit allem festen und 
rollenden Zubehör. 


Artikel 3. 

Bei Einreichung des Konzessionsgesuches hat der Antragsteller als Kaution 
im Staatsschatz bar oder in Staatsschuldscheinen einen Betrag zu hinterlegen, der 
1 % der Gesamtsumme des annähernden Voranschlages (Buchstabe c des Ar¬ 
tikels 2), ausmachen soll. Diese Gesamtsumme soll nicht niedriger berechnet 
werden, als daß als Durchschnitt für das Kilometer 30 Kontos in Papierwährung 
zugrunde gelegt sind. 

§ 1. Diese Kaution kann zurückverlangt werden, sobald der Konzessionär 
mit dem Bau 5 % für die geplanten Arbeiten verausgabt hat, was durch Vornahme 
einer Abschätzung, bei der der Konzessionär und ein Ingenieur des Staates zu¬ 
gegen sein soll; festzustellen ist. 

§ 2. Bei Überreichung des Antrages auf Konzessionserteilung muß die 
Quittung über die erfolgte verhältnismäßige Hinterlegung mit vorgelegt werden. 

Artikel 4. 

Die Konzessionäre erhalten das Enteignungsrecht für die für den Bau und 
Betrieb der Linien nötigen Ländereien; auch soll ihnen Zollfreiheit seitens des 
Staates für das von ihnen eingeführte Material gewährt werden. 

Artikel 5. 

Die Zeitdauer jeder Konzession soll 90 Jahre nicht übersteigen. 

Artikel 6- 

Die konzessionierten Linien erhalten das ausschließliche Vorrecht, daß 
innerhalb eines Landstreifens von 15 Kilometern auf jeder Seite der Bahnlinie 
kei ilo andere Bahnlinie konzessioniert werden darf, unbeschadet der unerläßlich 
nötigen K reuzungspunkte. 


Artikel 7. 

ln einer besonderen Verfügung soll die ausführende Gewalt alle die 
weiteren allgemeinen Vorschriften erlassen, die sie für nötig hält zur Regelung 
von technischen Fragen, sowie auch der fiskalischen Überwachung und Ver¬ 
waltung. Diese Vorschriften sollen in die Kontrakte aufgenommen werden. 

Artikel 8. 

Die eiitgegenstelieiiden Bestimmungen werden hiermit aufgehoben. 
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Besprechungen. 


v. der Leyen, Dr. Alfred, Wirklicher Geheimer Rat, ordentl. Honorar- 
Professor an der Universität Berlin. Die Eisenbahn¬ 
politik des Fürsten Bismarck. Berlin, Verlag 
von Julius Springer. 1914. Preis , H 0 — ; in Leinwand gebunden 
c U 7,-. 

Der als Eisenbalmschriftsteller lang bewährte Verfasser bringt hier 
ein Buch über den hervorstechendsten Punkt in der Eisenbahngeschichte 
der letzten 50 Jahre und zugleich einen wertvollen Beitrag zur Würdi¬ 
gung einer der Großtaten des Fürsten Bismarck. Er stützt seine Dar¬ 
stellung auf ein amtliches Material von seltener Bedeutung und Fülle, 
welches 112 Seiten des im ganzen 256 Seiten starken Buches umfaßt. 
Es sind darin, wie im Vorwort hervorgehoben wird, „nur solche Akten¬ 
stücke aufgenommen, die im Original von Bismarck selbst vollzogen, also 
nach seiner unmittelbaren Anweisung oder im Einverständnis mit ihm 
bearbeitet“, mindestens von ihm gebilligt worden sind. Der Verfasser 
glaubt „mit Bestimtheit annehmen zu dürfen, daß weiteres wesentliches 
Material zur Beurteilung der Bismarckschen Eisenbahnpolitik, als das 
hier bearbeitete, nicht vorhanden ist“. 

Es lohnt sich, die einzelnen Züge dieser Politik, welche „ein viel 
zu wenig gekanntes Zeugnis hoher Einsicht und vollendeter Staatskunst“ 
abgeben, in den vom Verfasser gewählten Zeitabschnitten zxi verfolgen. 

Zuerst wird die Tätigkeit vorgeführt, welche Bismarck in ver¬ 
schiedenen Stellungen von 1847 an bis zum deutsch-französischen Kriege 
in einzelnen Eisenbahnangelegenheiten geübt hat. Schon hier zeigt sich 
überall das eindringenide Verständnis des sich entwickelnden Staats¬ 
mannes und sein stets auf Förderung des Ganzen gerichteter Sinn. 

Im ersten vereinigten Landtag zu Berlin am 7. und 8. Juni 1847 hält 
Bismarck zwei Reden, als der Vollversammlung von einer Minderheit 
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ihrer vorberatenden Abteilung empfohlen wurde, die von der Regierung 
geforderte Anleihe für den Bau der Ostbahn Frankfurt a. O.—Königs¬ 
berg nicht zu gewähren, weil für die Zulassung neuer Staatsschulden 
nur die in der Kgl. Verordnung vom 17. Januar 1820, betreffend das Staats- 
schuldenwesen vorgesehene „künftige reichsständische Versammlung 4 ' zu¬ 
ständig sei. Bismarck trat dieser von vielen anderen Mitgliedern des 
Landtags geteilten Meinung entgegen, weil er es für unrichtig hielt, von 
dem Rechte zur Bewilligung von Anleihen „auch für nützliche Zwecke 
nicht eher Gebrauch zu machen, als bis die Regierung in Bezug auf 
andere hiermit nicht zusammenhängende Punkte gewisse Konzessionen 
erteilt haben würde. Einen Sturm würde es erregen, wenn das Gouverne¬ 
ment seinerseits sagen wolle, daß es gewisse administrative Wohltaten, 
die es einer Provinz zuwenden oder entziehen kann, davon abhängig 
mache, wie die Vertreter bei politischen Fragen votieren würden“. Der 
Aufregung gegenüber, die über diese „Verdächtigung“, der gegen die An¬ 
leihe aus politischer Gewissenspflicht stimmenden Abgeordneten entstand, 
verblieb Bismarck bei der Feststellung der „unbestreitbaren Tatsache, daß 
ein Teil der Versammlung aus dem Anleihebewilligungsrecht eine Waffe 
schmiede, um der Regierung Konzessionen abzudringen.“ 

Schon damals hielt Bismarck die Ausführung der Eisenbahn durch 
den Staat für nützlich und verlangte die Hintenanstellung aller Nebenrück¬ 
sichten hinter dem staatlichen Wohl. Ebenso entschieden ist er dann als 
Bundestags- und als russischer Gesandter in Frankfurt a. M. und Peters¬ 
burg für die unbeirrte Verfolgung der staatlichen, sei es der militärischen, sei 
es der gesamtdeutschen Ziele bei Bahnprojekten und Fahrplänen ein¬ 
getreten. Er bewies bereits seine Neigung und Geschicklichkeit, an rechter 
Stelle zu vermitteln, indem er bei einem Streit mit Hamburg und Mecklen¬ 
burg über Einführung von Nachtzügen auf der sich der Kosten wegen da¬ 
gegen wehrenden Berlin-Hamburger Privatbahn 1858 der preußischen Re¬ 
gierung riet, sich der vom anderen Teile geforderten Austrägalinstanz des 
Deutschen Bundes zu unterwerfen, damit eine Weigerung nicht „als ein 
Versuch Preußens aufgefaßt würde, sich im Vertrauen auf seine Macht 
schwächeren Bundesgliedem gegenüber der rechtlichen Austragung zu ent¬ 
ziehen.“ 

In der Zeit seit der Ernennung Bismarcks zum Ministerpräsidenten 
und Minister der Auswärtigen Angelegenheiten vom Jahre 1862 bis 1871. 
hat er sich, wie er später in einer grundsätzlichen Erklärung gegenüber 
dem Staatsministerium bemerkte, in Eisenbahnfragen darauf beschränkt, bei 
einzelnen Fällen abweichende Ansichten von der Meinung des Handels¬ 
ministers auszudrücken: „Es sei dies in der Überzeugung geschehen, daß 
die politische Solidarität des Staatsministeriums in Angelegenheiten, die eine 
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allgemeine politische Bedeutung nicht hätten, nicht in Frage gestellt werden 
dürfte.“ 

So ist nach seinem eigenen späteren Zeugnis Bismarck schon 1862 
für Bildung eines eigenen erst 1879 verwirklichten Eisenbahnministeriums 
eingetreten. Er wirkte, entsprechend dem damaligen Bestreben, auf Ver¬ 
hütung von Eisenbahnmonopolen dahin, daß den vom Hemdeisminister „in 
mehreren Fällen zugelassenen Fusionen von Eisenbahngesellschaften 
grundsätzlich entgegenzutreten“ ist und daß bei Konzessionserteilungen 
auf Schaffung einer „nützlichen Konkurrenz“ gegenüber bestehenden Unter¬ 
nehmungen gehalten wird. Nachdrücklich dringt er auf eine Beschleunigung 
wichtiger Konzessionen, wie für die Berlin-Lehrter und Venlo-Hamburger 
Bahn, sowie auf die Beteiligung Deutschlands an der Gotthardbahn, zu 
welcher auf seine Veranlassung auch die rheinisch-westfälischen Bahnen 
die anfänglich abgelehnten Zuschüsse geben. Immer wieder wird von ihm 
gemahnt, die Befugnisse, die dem Bunde und Reiche die Verfassung 
gibt, in Eisenbahnsachen auszunutzen, z. B. bei Streit der Staaten unter 
sich über Genehmigung von Eisenbahnen über ihre beiderseitigen Gebiete 
oder bei allgemeinen Tariffragen. Die Aufhebung der Differentialtarife 
für ausländisches Getreide von den Nordseehäfen, welche die Eisenbahnen 
nach seiner Meinung zu einer „künstlichen Rheinstraße“ machten, setzte er 
durch, ebenso die Frachtenermäßigung für Düngemittel. Auf 
Grund des Artikels 44 der Bundesverfassung, betreffend Übergang der 
Transportmittel von einer Bahn zur anderen, wurde von ihm der Handels¬ 
minister 1869 ersucht, „die Köln-Mindener Eisenbahngesellschaft eventuell 
zwangsweise anhalten zu wollen“, die — von ihr abgelehnte — Durch¬ 
führung der bergisch-märkischen Schnellzüge von Berlin über Mülheim 
(Rhein) nach Cöln (Zentralbahnhof) zu gestatten, worauf die Cöln- 
Mindener Bahn sich fügte. Scharf sprach er sich gegen Zinsgarantien des 
Staats für Eisenbahnen aus, weil „Gesellschaften, die garantierte Strecken 
mit nicht garantierten zusammen besitzen, zu wenig darin kontrolliert wer¬ 
den können, ob sie den Betrieb auf den garantierten Strecken vernachlässi¬ 
gen“ und weil sie „zu teuer wirtschaften“. Durchweg tritt in diesen Einzel¬ 
heiten sein bestimmtes Wollen, sein Erfassen des Wesentlichen, sein klares 
Verfolgen der staatlichen Ziele hervor. 

Der Leitung im Eisenbahnwesen hat Bismarck an¬ 
gefangen sich zu bemächtigen, als in die Verfassung des Nord¬ 
deutschen Bundes Bestimmungen über die Eisenbahnen aufgenommen 
werden mußten. Sie wurden in Anlehnung an den Entwurf der 
Reichsverfassung aus dem Jahre 1849 im Aufträge Bismarcks im 
preußischen Handelsministerium von dem Ministerialdirektor von der 
Recke verfaßt und sind im Wesentlichen unverändert — unter Zu- 
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satz des bayerischen Reservatrechts sowie unter einigen Abschwä¬ 
chungen für die Befugnisse der Zentralgewalt — in die Ver¬ 
fassung von Bund und Reich übergegangen. Bismarck ergriff mit hohem 
Ernst die Aufgabe, diese seiner Anschauung entsprechenden Bestimmun¬ 
gen — die Aufsicht und Gesetzgebung des Reichs zur Förderung des allge¬ 
meinen Verkehrs und der Landesverteidigung, die Verwaltung der deut¬ 
schen Bahnen wie ein einheitliches Netz, die Übereinstimmung in Einrich¬ 
tungen, Fahrscheinen und Tarifen sowie letzterer Verbilligung — zur 
Durchführung zu bringen. Eine Reihe von Erlassen, die in den Anlagen 
abgedruckt sind, wirkte auf dies Ziel und hatte um so größeren Erfolg, 
als unter der damaligen Zersplitterung des Eisenbahnbesitzes — unter 
16 576 km deutscher Bahnen war die größere Hälfte Privatbahnen, die klei¬ 
nere im Besitz aller größeren Staaten — Handel und Verkehr litten. Sehr 
bald — Ende 1870 — wurden mit steter Hilfe des preußischen Handels¬ 
ministers Betriebs- und Bahnpolizeireglements des Norddeutschen Bundes, 
jetzt Eisenbahnverkehrsordnung und Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung, 
eingeführt. Der sogenannte Einpfennigtarif für Kohlen, Koks, Düngungs¬ 
mittel und andere Rohstoffe (1 Silberpfennig für den Zentner und die Meile 
—. 2,2 Markpfennige für die Tonne und das Kilometer), den die Reichsver¬ 
fassung im Art. 45 auf Grund von Vorgängen in Oberschlesien und am 
Rhein empfahl, fand unter dem Drängen des Bundeskanzlers, eine schnelle 
Ausbreitung in ganz Deutschland. 

Einen starken Anstoß zu machtvollem Eingreifen in die Eisenbahn¬ 
angelegenheiten gaben Bismarck dann die Verhandlungen, welche sich im 
Jahre 1873 im preußischen Landtag an die Forderung der Regierung 
knüpften, „behufs Ausdehnung des Staatsbahnbesitzes und Sicherung des 
staatlichen Einflusses auf die Privatbahnen“ eine Anleihe von 120 Millionen 
Talern zu bewilligen. Auf Anregung des Abgeordneten Lasker, welcher 
schwere Vorwürfe gegen die Handhabung des Eisenbahnkonzessionswesens 
erhob, wurde gemäß einer allerhöchsten Botschaft eine Untersuchungs¬ 
kommission eingesetzt, um zu prüfen, wie durch Gesetz und Verwaltung 
den beklagten Mißbräuchen abzuhelfen sei. Damals entwickelte Bismarck 
als Reichskanzler in der schon erwähnten grundsätzlichen Erklärung gegen¬ 
über dem preußischen Staatsministerium ein Eisenbahnprogramm, von 
dessen Beurteilung für ihn die Frage abhänge, „ob er eine fernere Mitver¬ 
antwortung für die Leitung dieses Ressorts im Staatsministerium über¬ 
nehmen könne". Er verlangte dai-in vor allem Trennung der staatlichen 
Aufsicht über die Eisenbahnen von der Verwaltung der vom Staat betrie¬ 
benen Bahnen und demgemäß die Einsetzung einer die Aufsichtsrechte 
ausübenden Reichsbehörde, da das Handelsministerium, dessen Inhaber 
kurz darauf ausschied, die Aufsicht ..in den letzten 10 .Jahren nicht mit 
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dem genügenden Nachdruck“ ausgeübt habe, und sprach sich zugleich für 
die in den älteren preußischen Verordnungen vorgesehene Beteiligung 
des Staatsministeriums bei der Konzessionierung sowie für die Ver¬ 
meidung von staatlichen Zinsbürgschaften und für die Herstellung von 
staatlichen Konkurrenzlinien gegenüber den Privatbahnen aus. 
Er bezeichnet es geradezu „als ein Versäumnis der Staats¬ 
verwaltung, daß dieselbe nicht von Haus aus die größten Verkehrs¬ 
linien im Lande für staatliche Rechnung hat herstellen wollen.“ 

Während die Praxis der Staatsbahnverwaltung sich den letzteren Wün¬ 
schen anbequemte und auch die Trennung von Aufsicht und Verwaltung 
durch Einrichtung einer besonderen Abteilung des Handelsministeriums 
für die Beaufsichtigung der Privatbahnen im Iahre 1874 in gewissem Um¬ 
fange durchgeführt wurde, verfolgte Bismarck den Gedanken einer Reichs¬ 
behörde mit möglichst umfassender Befugnis der Beaufsichtigung des Eisen¬ 
bahnwesens im Wege der Reichsgesetzgebung, welche die „bisher ein toter 
Buchstabe gebliebenen wesentlichen Bestimmungen im Abschnitt VII der 
Reichsverfassung“ zur Wirksamkeit bringen sollte. Ein von 130 Reichs¬ 
tagsabgeordneten aller Parteien eingebrachter Antrag kam ihm entgegen; 
noch im Jahre 1873 konnte auf Grund eines Reichsgesetzes das von Bis¬ 
marck mit großer Freude begrüßte Reichseisenbahnamt in Tätigkeit 
treten. Es sollte diese Behörde nach Absicht des Reichskanzlers eine 
„Beschwerdeinstanz für die Klagen werden, die das Publikum hat, auch 
gegen Staats- und Reichsbahnen“ und damit eine langersehnte Hilfstruppe 
zuir „Erleichterung seines wegen Nichtaoisführung des Artikels 17 der 
Reichsverfassung schwerbelasteten kanzlerischen Gewissens“. Bekanntlich 
ist die Handhabung der Aufsicht über das Eisenbahnwesen im wesentlichen 
bei den Einzelstaaten verblieben und in Preußen sogar, wie auch sonst 
meistens, später den Verwaltungsbehörden der Staiatsbahn aus Zweck¬ 
mäßigkeitsgründen übertragen worden. Ebenso hat die Meinung von der 
Wirksamkeit der Konkurrenz im Eisenbahnverkehr seither wesentliche Ein¬ 
schränkungen erfahren. Weitere Frucht hat aber der Gedanke getragen, 
daß der Staat den Eisenbahnverkehr beherrschen müsse. 

Zunächst freilich wurde die Absicht, dem Reichseisenbahnamt eine 
umfassende Befugnis zu verschaffen, vom Reichskanzler eifrig verfolgt. 
Entwürfe eines im Gesetz über das Reichseisenbahnamt 5» 5 ausdrücklich 
vorgesehenen „Reichseisenbahngesetzes ‘ wurden wiederholt 1874 und 1875 
ausgearbeitet und in Verhandlungen mit den Bundesregierun¬ 
gen nachdrücklich von dem Präsidenten des Reichseisenbahn¬ 
amts, nachmaligem Eisenbahnminister Maybach, vertreten. Der Widerspruch 
der Mittelstaaten gegen eine unmittelbare und wirksame Aufsicht des Reichs¬ 
eisenbahnamts machte es. wie Maybach in einer Kommissionssitzung be- 
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dauernd feststellte, unmöglich, daß „dem Reiche die Mittel gegeben würden, 
um das, was dem Reiche einmal zur Pflicht gemacht, auch vollständig er¬ 
füllen zu können.“ Ein noch im Jahre 1879 an den Bundesrat gestellter 
Antrag Preußens auf Beratung verschiedener im Reichseisenbahnamt auf- 
gestellter Gesetzentwürfe über das Reichseisenbahnwesen blieb im Aus¬ 
schuß ohne Behandlung liegen. 

Den Bestrebungen Bismarcks auf Verbesserung der Eisenbahn¬ 
zustände wurde aber gleichzeitig ein anderer Stützpunkt gegeben. 
Neun Privatbahnen richteten mit Rücksicht auf die seit 1872 ein¬ 
getretene Erhöhung der Betriebsausgaben und das damit verbundene Sin¬ 
ken der Reinerträge im Jahre 1873 an den preußischen Handelsminister 
den Antrag, eine Erhöhung der Gütertarife um 20 Proz. zu genehmigen. 
Obw r ohl Handels- und Finanzminister sich dafür aussprachen, verhielt sich 
der Reichskanzler im Hinblick auf Artikel 45 der Reichsverfassung — Er¬ 
zielung möglichster Herabsetzung der Tarife — zuerst durchaus ablehnend: 
„Von Preußen mit seinen brillanten Finanzen dürfe ein solcher Antrag nicht 
ausgehen.“ Später bat er, wenigstens die Ergebnisse des Jahres 1873 ab¬ 
zuwarten, und verlangte, daß die Erhöhung der Tarife, wenn nicht zu ver¬ 
meiden, sich keinesfalls auf die Bedürfnisse des täglichen Lebens erstrecke, 
auch daß von den „noch immer sehr gut situierten Privatbahnen“ namhafte 
Kompensationen auf dem Gebiete des Verkehrs gefordert würden. Als dann 
im Landtage verschiedene auch liberale Abgeordnete sich für die Tarif¬ 
erhöhung aussprachen und die süddeutschen Verwaltungen mit derselben 
vorgingen, ließ der Reichskanzler über die Steigerung der Betriebsausgaben 
Ermittelungen anstellen und beantragte auf deren Grundlage beim Bundes- 
rat, gegen eine mäßige, durchschnittlich nicht über 20 Proz. hinausgehende 
Erhöhung nichts erinnern zu wollen, wenn das vom Reichseisenbahnamt 
zugleich empfohlene Tarifsystem so bald wie möglich eingeführt würde. 
Der Bundesrat entsprach mit Beschluß vom 11. Juni 1874 diesem Anträge, 
ließ aber darüber hinaus zugleich interimistisch die Einführung eines Zu¬ 
schlags bis 20 Proz. mit Ausnahme der billigen Lebensbedürfnisse und 
später auch der im Art. 45 der Reichsverfassung genannten Rohstoffe zu. 
Dadurch entzog er dem Reichseisenbahnamt ein wertvolles Mittel, um auf 
die Einführung des einheitlichen Tarifsystems zu wirken. So kam es,daß der 
Reichskanzler an dem weiteren Verlauf dieser Angelegenheit nicht teilnahm. 
Die Tarifreform wurde vielmehr, da auch die vom Reichseisenbahnamt mit¬ 
telst einer besonderen Kommission eingeleitete Tarifenquete ein praktisches 
Ergebnis nicht lieferte, von den Eisenbahnen selbst unter Mitwirkung des 
preußischen Handelsministers durchgeführt, nachdem der Bundesrat sich im 
Beschluß vom 14. Dezember 1876 mit dem seitens der Bahnen aufgestellten 
Entwurf eines einheitlichen deutschen Gütertarifs in seinen Grundzügen 
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einverstanden erklärt hatte. Dieser Reformtarif besteht, den Verkehrsver¬ 
hältnissen immer von neuem angepaßt, bekanntlich noch heute. 

War somit der vom Reichskanzler gegebene Anstoß zu einheitlicher 
Regelung der Gütertarife zwar zu einem Ergebnis gelangt, aber nur in 
Gestalt einer ohne seine Mitwirkung getroffenen Verständigung zwi¬ 
schen den Eisenbahnen und den Einzelstaaten, so hatte Bismarck doch 
keineswegs auf gegeben, seinen reichsverfassungsmäßigen Einfluß in 
dieser Frage voll zur Geltung zu bringen. Überraschend trat er am 
7. Februar 1879 an den Bundesrat mit dem Anträge heran, durch ein be¬ 
sonderes Gesetz — neben dem damals beabsichtigten Reichseisenbahn¬ 
gesetz — „das Gütertarifwesen der deutschen Eisen¬ 
bahnen zu regeln“ und zu diesem Behuf einen Ausschuß von 
Vertretern der eisenbahnbesitzenden Bundesstaaten sowie des Prä¬ 
sidiums zu berufen. Die Begründung, deren Verfasser nie bekannt 
geworden ist, ging von der kurz vorher eingeleiteten Schutzzoll¬ 
politik aus und zeigte, daß die Wirkung der eingeführten Zölle 
durch Frachtermäßigungen, die lediglich in der Hand der Eisenbahnen 
lägen, gelähmt werden könne. Da das Gemeinwohl von der Gestaltung 
der Frachtpreise auf den öffentlichen Verkehrswegen abhinge, so müßten 
die Eisenbahntarife durch Gesetz fetsgestellt werden und zwar nicht bloß, 
wie in der lediglich „ schematischen Güterklassifikation“ der Tarifreform 
der Klasse nach, sondern in allen auch in Ausnahmefällen und in den 
Sätzen. Ein Entwurf eines Gütertarifgesetzes wurde im Anschluß an den 
Antrag dem Bundesrat vorgelegt, in welchem aber die Tarifsätze selbst 
nicht festgelegt waren, sondern nur dem Bundesrat die Befugnis erteilt 
wurde, die Höchsttarife unter Mitwirkung der Einzelregierungen festzu¬ 
stellen. 

Wie wichtig dem Fürsten Bismarck die staatliche Regelung der 
Eisenbahntarife erschien, geht aus verschiedenen, im Buch mitgeteilten 
Reden und Briefen des Kanzlers aus jener Zeit hervor, die alle seinen 
leidenschaftlichen Unmut über die Differentialtarife, — „die Einfuhr¬ 
prämien von nicht selten dem vier- und fünffachen des (damals geforder¬ 
ten) 50 Pf. (für den Zentner Getreide-) Zolls“ gewähren —, und über 
die Privatbahnen Ausdruck geben. Da die Wegegelder und Brücken¬ 
zölle in Preußen durch Allerhöchste Ermächtigung geregelt wurden, da 
die bunten Postpäckereitarife früherer Zeit eben einheitlich geordnet 
waren, sö konnte nach seiner Meinung eine „zeitgemäße Umgestaltung 
des Eisenbahngütertarifwesens“ ebenfalls „überlegene Schwierigkeiten“ 
nicht haben. 

In den nunmehr eingeleiteten Konferenzen der beteiligten Bundes¬ 
regierungen wurde indes die zustande gekommene Tarifreform als segens- 
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reich verteidigt, die Festsetzung einheitlicher Tarifsätze für ganz 
Deutschland als unvereinbar mit den verschiedenen, wechselnden Be¬ 
dürfnissen des wirtschaftlichen Lebens bezeichnet und mit Rücksicht auf 
das bedeutende Eisenbahnkapital erklärt, daß unbedingte Voraussetzung 
der gleichmäßigen Regelung die finanzielle Gemeinschaft für 
ihren Geltungsbereich sei. Obwohl Fürst Bismarck die verbündeten 
Regierungen wiederholt ermahnte, dafür zu sorgen, „daß deutsche 
Güter auf deutschen Bahnen unter allen Umständen nicht „teurer 
gefahren werden, als fremd e“, blieb schließlich der Antrag des Reichs¬ 
kanzlers, ebenso wie das Reichseisenbahngesetz unerledigt in einem 
Ausschuß des Bundesrats liegen. Bismarck als Vorsitzender des Aus¬ 
schusses drängte selbst nicht weiter auf Beratung, nachdem er sich überzeugt 
hatte, namentlich nach Äußerungen des ihm befreundeten württember- 
gischen Ministers von Mittnacht, daß der Widerstand der Mittelstaaten 
unüberwindlich sei. 

Nun blieb als letztes Mittel für die einheitliche Regelung des deutschen 
Eisenbahnwesens der Reichseisenbahnplan, der schon einige Zeit 
vorher aufgetaucht war. Bereits im August 1875 hatte Bismarck gegen¬ 
über dem Minister von Mittnacht gelegentlich eines Besuchs davon ge¬ 
sprochen, daß das Reich zur Lösung der Eisenbahnfrage „einen größeren 
Eisenbahnkomplex als Eigentum zu erwerben haben werde“. Mittnacht 
hatte widersprochen, weil dies nicht im Einklang mit den Grundsätzen 
des Reichs stehen, auch kein größerer Bundesstaat sein Bahnnetz an das 
Reich abgeben würde. Bismarck verfolgte trotzdem den Gedanken in 
Besprechungen mit dem Reichseisenbahnamts-Präsidenten Maybach, der 
seinerseits den Verfasser des gegenwärtigen Buches, damals Syndikus 
der Handelskammer in Bremen, zu entsprechenden Aufsätzen in der 
„Weserzeitung“ anregte. Durch eine Denkschrift Maybachs, durch Presse 
und Parlamente, eine Kundgebung des Deutschen Handelstages, Erörte¬ 
rungen im Reichstage sowie in der Tarifenquetekommission kam die 
Sache weiter in Fluß; es stellte sich heraus, daß namhafte Persönlich¬ 
keiten der verschiedensten Richtungen, auch hohe Staatseisenbahnbeamte, 
selbst aus Bayern, öffentlich für ein Reichseisenbahnnetz eintraten, daß 
diese Gedanken bei Kaiser und Kronprinz Anklang fanden. 

Obwohl nun Mittnacht und die württembergische Volkspartei sich 
öffentlich sogleich dagegen aussprachen, tat Bismarck mit einem Schreiben 
als Ministerpräsident an das Staatsministerium vom 8. Januar 1876 den 
ersten entscheidenden Schritt. Er befürwortet darin „die Abtretung des 
gesamten Eisenbahnbesitzes Preußens, einschließlich seiner Rechte be¬ 
züglich der Privatbahnen an das Reich“. Die Reichsverfassung wolle 
„den nationalen Ideen sowie den Bedürfnissen des Verkehrs und der 
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Landesverteidigung entsprechend ein einheitlich geordnetes Eisen¬ 
bahnsystem, die Erhebung der Eisenbahn zu einer wahrhaft natio¬ 
nalen Verkehrsanstalt. Der Erwerb von Privatbahnen durch Preußen 
werde nur den preußischen Partikulareinfluß erweitern. Im Besitz 
des preußischen Eisenbahnnetzes würde sich das Reich mit den übrigen 
Bundesstaaten mit Staalsbahnbesitz über alle wichtigen Maßnahmen leicht 
verständigen.“ 

Das Staatsministerium trat einmütig dem Plane bei, da auch der 
Finanzminister Camphausen sich im Landtage, allerdings unter Voraus¬ 
setzung der Beibehaltung von Privatbahnen, für diese Stärkung des. 
vom Reich ausgehenden Einflusses aussprach. Bezüglich der Ent¬ 
schädigung Preußens wurde auf Andringen Bismarcks, der betonte, „daß 
Preußen unter keinen Umständen sich auf Kosten Deutschlands b e - 
reichern dürfe“, in der Begründung bemerkt, daß „die Absicht einer 
Bereicherung des einen oder des anderen der vertragschließenden Teile 
selbstverständlich ausgeschlossen bleiben müsse“. Schon damals wies 
Bismarck in seinem Votum — wie auch im Landtage — darauf hin, daß, 
„wenn die Übertragung des preußischen Bahnbesitzes an das Reich an 
dem Widerspruch maßgebender Organe des Reichs scheitern sollte, Preu¬ 
ßen die Erweiterung und Konsolidation seines eigenen 
Staatsbahnbesitzes als das Ziel seiner Eisenbahnpolitik zu be¬ 
trachten habe“, und daß dann „das Übergewicht der mit den 
preußischen Bahnen verknüpften Interessen über die 
Grenzen des preußischen Staatsgebietes hinaus sich fühlbar machen 
würde“. 

Das Gesetz, betreffend die Übertragung der Eigentums- und sonstigen 
Rechte des Staates an Eisenbahnen auf das Deutsche Reich, (vom 4. Juni 
1876) wurde mit großer Mehrheit im Abgeordneten- und. Herrenhause an¬ 
genommen. Partikularistischen Einwendungen gegenüber bemerkte Bis¬ 
marck, daß man die nichtpreußischen Staatsbahnen, bei denen nicht die 
gleichen Mängel wie bei den Privatbahnen vorlägen, nicht erwerben 
wolle und gegen deren Willen auch nicht könne. Unbedingt ablehnend 
hatte sich nur die Fortschrittspartei verhalten, das Zentrum kühl und 
abwartend. 

Das großherzige Anerbieten Preußens an das Reich blieb ohne alle 
Folgen. Schon bei dem Bekanntwerden dieser Absicht Preußens hatten 
sich in Bayern, Sachsen, Württemberg Regierungen wie Landtage scharf 
gegen den Erwerb von Bahnen durch das Reich ausgesprochen; nur im 
hessischen Abgeordnetenhause fand der Gedanke Beifall. In der Presse 
wie in Vereinen äußerten sich Partikularisten und Freihändler im ent¬ 
gegengesetzten Sinne. Die Verhandlungen, die alsbald zwischen 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1914. „ 
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Handels* und Finanzminister über die Berec hnun g der von Preußen 
zu beanspruchenden Entchädigung eingeleitet wurden, schleppten sieh 
bei dem Widerstand des der Sache abgeneigten Finanzministers bis zu 
dessen Abgang im Jahre 1878 ergebnislos hin. Bismarck, der dem Kaiser 
noch die Ausführung des Gesetzes vom 4. Juni 1876 mit dem Bemerken 
empfohlen hatte, daß dabei „der nationalen Tendenz des Gesetzes 
und dem „nationalen Beruf Preußens mit der irgend zu¬ 
lässigen Liberalität Rechnung zu tragen sei“, gab angesichts des 
unabgeschwächten Widerstandes der großen Bundesregierungen den Plan 
,auf und wandte sich nun der Kräftigung des preußischen 
Eisenbahnbesitzes zu. Dies Vorgehen wurde wirksam einge¬ 
leitet durch die im Jahre 1878 von Bismarck durchgesetzte Schaffung 
eines besonderen Eisenbahnministeriums, an dessen Spitze der mehr¬ 
jährige Mitarbeiter Bismarcks in allen Reichseisenbahnangelegenheiten, 
damalige Unterstaatssekretär im Handelsministerium Maybach, trat. Bis¬ 
marck übernahm damals selbst das Handelsministerium, um das Gehalt 
für den neuen Eisenbahnminister freizumachen, dessen etatmäßige Do¬ 
tierung das Abgeordnetenhaus trotz der wuchtigen Reden Bismacks zur 
Empfehlung der neuen Einrichtung abgelehnt hatte. 

Die Vermehrung des preußischen Staatsbahnbesitzes hatte Bismarck 
bis dahin nicht entschieden verfolgt, obwohl schon früher der bedeutende 
Minister von der Heydt in dieser Richtung kräftig gewirkt hatte. Bismarck 
war Anhänger des „gemischten Eisenbahnsystems“ gewesen und hatte 
noch 1874, als der Finanzminister Camphausen dem vom Handelsminister 
warm empfohlenen Ankauf der Magdeburg-Halberstädter Eisenbahn 
durch den Staat widersprach, dessen finanziellen Bedenken nachgegeben. 
Nunmehr ließ er Maybach frei schalten, der sich sofort im Landtag dahin 
aussprach, daß für Preußen der Zeitpunkt gekommen sei, „sich im eige¬ 
nen Hause selbst vorläufig so einzurichten, wie es unserem Interesse 
entspricht“. Die Verstaatlichung in Preußen vollzog sich. 

In einem Rück- und Ausblick beleuchtet der Verfasser am Schluß 
den Verlauf der Bismarckschen Eisenbahnpolitik. Er zeigt, wie Bis¬ 
marck in seiner ersten Zeit feste eisenbahnpolitische Grundgedanken nicht 
hervortreten läßt, daß sein Eingreifen aber sofort mit Nachdruck beginnt, 
als ihm die Bundes- und Reichsverfassung die Pflicht auferlegt, für das 
Eisenbahnwesen zu sorgen. Hier folgt er zunächst den geltenden An¬ 
schauungen, insbesondere dem gemischten Eisenbahnsystem, geht dann 
aber, als er damit die gewünschte Ordnung der Eisenbahn Verhältnisse 
nicht erreicht, nacheinander selbständig vor mit Verfolgung einer Ver¬ 
besserung der Reichsaufsicht, mit den Entwürfen für ein Reichseiseu- 
bahngesetz und für ein Eisenbahntarifgesetz, mit dem Reichseisenbahn- 
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plan und, nachdem alle diese Bestrebungen an partikularistischen Wider¬ 
ständen gescheitert waren, endlich mit der Verstaatlichung in Preu¬ 
ßen. Bewundernswert ist die Pflichttreue, die Zähigkeit und die Viel¬ 
seitigkeit, mit welcher der große Staatsmann seinem Ziele nachstrebt, 
durch das Reich eine befriedigende Ordnung im Eisenbahnverkehr zu 
schaffen und damit ein mächtiges Band zur Festigung des Reichs zu ge¬ 
winnen. Wenn ihm dies in der Weise, wie er es 6ich gedacht hat, nicht 
gelang, so ist doch, wie der Verfasser hervorhebt, erreicht, daß die deut¬ 
schen Eisenbahnen „an erster Stelle zu dem großartigen Aufschwung von 
Handel, Gewerbe und Landwirtschaft im letzten Menschenalter bei¬ 
getragen haben. Der Schwerpunkt der Eisenbahnpolitik ruht zwar nicht 
beim Reich, sondern bei den Regierungen der bahnbesitzenden Staaten. 
Die deutschnationale Richtung aber, die der große Kanzler der Eisenbahn¬ 
politik gegeben hat, ist auch nach seinem Abgang erhalten geblieben, 
und alle deutschen Bundesstaaten, Preußen an der Spitze, sind unablässig 
bemüht, den einheitlichen Zusammenschluß des deutschen Eisenbahn¬ 
netzes zu festigen und auszubilden.“ 

Jedermann in Deutschland kann nur wünschen, daß dies Bestreben 
der Bundesregierungen von immer wachsendem Erfolge, trotz der man¬ 
cherlei dagegen wirkenden Tagesströmungen, begleitet sein möge. Unter¬ 
drückt kann aber ferner nicht die Hoffnung werden, daß noch andere Teile 
der für unsere Volkswirtschaft wichtigen Eisenbahngeschichte so gründ¬ 
lich, so sachverständig und unter Ausstattung mit so wertvollem Material 
bearbeitet werden, wie es hier geschehen ist. 

Wehrmann. 


.Schmidt, Hermann: Das Ei s e n b a h nwesen in der asiati¬ 
schen Türkei. Berlin 1914, F. Sieyienroth. 157 S. mit 
einer Karte. 

Diese aus einer Dissertation hervorgegangene Arbeit beschäftigt 
sich mit einem Gegenstand, der zwar der Tages- und Zeitungsliteratur 
schon endlosen Stoff gegeben, es aber noch niemals zu einer zusammen¬ 
fassenden Behandlung gebracht hat, die ein wirkliches Bedürfnis befrie¬ 
digen würde. Die vorliegende Schrift erweckt zwar nach ihrem Titel den 
Eindruck einer solchen, beschränkt sich jedoch im Wesentlichen darauf, 
durch die Gegenüberstellung der verschiedenen Eisenbahngesellschaften 
der asiatischen Türkei die Wahrheit des Satzes zu erweisen: „Während 
so manche Unternehmer das Ziel ihrer Anstrengungen schon dann erreicht 
glaubten, wenn die Konzession erlangt und möglichst schnell kapitalisiert 
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war, bedeutete bei den Deutschen die Erlangung der Bauerlaubnis nur den 
ersten Schritt auf einem weiten Wege ernster wirtschaftlicher Arbeit, der 
jetzt noch lange nicht ganz zurückgelegt ist“. Dieser Beweis ist dem Ver¬ 
fasser im Allgemeinen gelungen, wenn er auch in einer gewissen Einsei¬ 
tigkeit über das Ziel hinausschießt und den deutschen Bahngesellschaften 
oft eine Selbstlosigkeit da zuschreibt, wo das geschäftliche Interesse das 
ausschlaggebende Moment ist. 

Zwei einleitende Abschnitte behandeln in etwas oberflächlicher Weise 
die Eisenbahrtfrage und die Politik und die wirtschaftlichen Aussichten 
für die Bahnunternehmungen. Danach werden die einzelnen Bahngesell¬ 
schaften nach ihrer Entwicklung, sowie ihren rechtlichen, finanziellen und 
geschäftlichen Verhältnissen gesondert behandelt. Dagegen findet das 
Eisenbahn w r esen, dem die Arbeit nach ihrem Titel eigentlich 
gewidmet sein sollte, so gut wie gar keine Erwähnung. Wir lernen nicht 
einmal die Führung der Bahnlinien kennen, noch den geographischen und 
wirtschaftlichen Charakter der von ihnen durchzogenen Gebiete; die tech¬ 
nische Seite der Eisenbahnen bleibt vollständig unberücksichtigt. Ein 
weiterer Nachteil ist die lose Aneinanderreihung des Stoffs, die die 
gemeinasmen Züge und ausgesprochenen Zusammenhänge zu wenig er¬ 
kennen läßt. Gegenüber den erwähnten Lücken treten an anderen Stellen 
überflüssige Weitschweifigkeiten auf, die keine Berührung mit dem Thenn 
besitzen, so die zusammengelesenen Ausführungen über Klimaschwankun¬ 
gen (S. 28), die syrischen (S. 80) und kleinasiatischen Landwirtschaftsme¬ 
thoden (S. 34/35) u. a. Während wichtiges Material, darunter beinahe 
alles nichtdeutsche, unberücksiclit geblieben ist, macht der 
Verfasser andererseits übermäßigen und kritiklosen Gebrauch von 
unzuverlässigen Quellen, namentlich Zeitungsnachrichten, die auf diesem 
Gebiet mit ganz besonderer Vorsicht aufzunehmen sind. Daher rühren 
viele unbeglaubigte Angaben und unrichtige Auffassungen. Auch hat sich 
eine bedenklich große Zahl tatsächlicher Irrtümer eingesehlichen. von 
denen hier nur wenige erwähnt werden können. 

Chesney (S. 2) plante keine Fahrstraße nach dem Persischen Golf, 
sondern einen Schiffahrtsweg auf dem Euphrat. Die Darstellung von 
Mesopotamien (S. 24) ist unzutreffend. Zwischen das kultivierbare Nordge¬ 
biet, für dessen Aufbau auch nur zum kleinsten Teil die Bodenfeuchtigkeit 
ausreicht, und den bewässerungsfähigen Süden schiebt sich noch eine sehr 
ausgedehnte, unfruchtbare Zone ein; der Fehler wird z. T. durch eine Ver¬ 
wechslung der Flüsse Dschardschar und Tharthar hervorgerufen. Die Anga¬ 
ben über die Willcocksschen Bewässerungspläne (26/7) sind seiner längst 
überholten ersten Schrift vom Jahre 1903 entnommen, während der tat- 

4 

sächliche Plan und die begonnene Ausführung — die nur einen kleinen Teil 
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von jenem umfaßt —, auf den späteren Berichten an die türkische Regie¬ 
rung (1908 und 1911) beruhen, die der Verfasser nicht kennt. 

Eregli an der Bagdadbahn (S. 31 Herakles genannt) erhält eine un¬ 
verdiente Bedeutung als Kohlenfundort, indem es mit dem gleichnamigen. 
Kohlenausfuhrhafen am Schwarzen Meer verwechselt wird. Die Schnell¬ 
zugsgeschwindigkeit der Bagdadbahn (S. 52) soll nicht 75, sondern 60 km 
betragen. Die Zweiglinie Toprakkale—Alexandrette (S. 54 und 73) hat 
eine Länge von 60, nicht 75 km. Die Auseinandersetzungen über die Garan¬ 
tieverhältnisse der Bagdadbahn (S. 57/8) erwecken den falschen Eindruck, 
als ob diese ungünstiger gestellt sei als die anderen Balmen. Tat¬ 
sächlich ist das Gegenteil der Fall. Der verhältnismäßig hohen Abgabe steht 
auf der anderen Seite der für den Zinsdienst immer zu zahlende Garantie¬ 
anteil gegenüber, so daß die Gesellschaft in Wirklichkeit erst bei einer 
kilometrischen Einnahme von mehr als 19 166,67 Fr. an den Staat etwas 
abzuführen hat, also bedeutend später als die anderen garantierten Linien. 
Obendrein ist eine so hohe Einnahme kaum je zu erwarten, so daß die 
Bahn sich wohl dauernd einer Subvention erfreuen wird. 

Die Länge der Bahn Mudania—Brussa ist auf S.. 85 mit 45, auf S. 86 
mit 41,3 km angegeben; ihr Bau wurde nicht 1871, sondern erst 1873 
(nach Presseis Projekt) angeordnet. Die Zweiglinie Tarbali—Tire der 
Aidin-Bahn (S. 90) liegt nicht in einem Nebental des Mäander; die erste 
Fortsetzung über Aidin hinaus (bis Seraiköi) wurde schon 1876 genehmigt 
und gebaut. Die Verlängerung nach dem Egerdir-See (S. 91) führt weder 
über Isparta, noch am Kurder-See vorbei; nach letzterem ist nur eine Ab¬ 
zweigung geplant. Die Darstellung der Rückkaufsverhältnisse der Stamm¬ 
linie der Smyrna-Kassaba-Bahn ist unrichtig (S. 97); tatsächlich hatte der 
Staat kein unentgeltliches Anrecht auf sie, sondern mußte sie erwerben und 
durch Nagelmakers — gegen Verleihung der Konzession — ankaufen 
lassen. Bei der Damaskus-Hama-Bahn (S. 113) sind die Durchschnittser¬ 
gebnisse der Hauranstrecke abweichend von der Angabe des Verfassers 
stets günstiger gewesen, als die der Libanonstrecke. Beim Bau der Hed- 
schas-Bahn (S. 127) betrug die Höchstzahl der beschäftigten Soldaten 9500, 
nicht 5600, die mittlere Bauleistung 200, nicht 150 km jährlich. 

Die Bahn unterstand niemals dem Kriegsministerium (S. 129), son¬ 
dern früher direkt dem Großwesirat, jetzt dem Ministerium der geistlichen 
Güter. Die Vereinbarungen über die Linie Hodeida—Sanaa vom Jahre 
1909 (S. 132) bezog sich lediglich auf die Vorarbeiten; der Bau der 
ersten Teilstrecke wurde erst 1911 konzessioniert. 

Die Einseitigkeit des Materials zeigt sich auch bei den im Anhang 
angefügten Tabellen, in denen von 10 Balmgesellschaften nur 4 Berück¬ 
sichtigung gefunden haben. Auch hier finden sich manche Fehler und 
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"Widersprüche. Die Übersichtskarte vermag wenig zu befriedigen; sie ist 
dürftig in der Ausführung und weist Irrtümer und Ungenauigkeiten auf. 

Sieht man von den gerügten Mängeln ab, so kann die Schrift als die 
erste umfassendere Einführung in den behandelten Gegenstand und als in¬ 
haltreiche Darstellung der inneren Verhältnisse der türkisch-asiatischen 
Bahngesellschaften begrüßt werden. M. Hecker (Haifa). 


Handbuch der Ingenieurwissenschaften. Fünfter Teil: Der Eisen¬ 
bahn b a u. Sechster Band: Betriebseinrichtungen. 
Anhang: Die Kraftstellwerke, bearbeitet von M. G a - 
d o w, Geh. Baurat und Vortragender Rat im Reichs-Eisenbahn¬ 
amt in Berlin. Mit 143 Abb. im Text und Sachverzeichnis. Leip¬ 
zig und Berlin 1913. Wilhelm Engelmann. Preis M. 8, geh. M. 11. 

Die vorliegende Arbeit bringt zum ersten Male eine zusammen¬ 
hängende, eingehende Darstellung der Kraftstellwerke. Einem kurzen 
Überblick über die Entwicklung der Kraftstellwerke folgen einige all¬ 
gemeine Bemerkungen über ihre Bauart und die an sie zu stellenden An¬ 
forderungen. Hiernach werden die einzelnen Ausführungsformen näher 
beschrieben, und zwar das elektrische Stellwerk der Bauart Siemens & 
Halske, die elektrischen Weichen- und Signalantriebe der Bauart Max 
Jüdel & Co., das elektrische Stellwerk der Allgemeinen Elektrizitäts- 
Gesellschaft, das elektrische Stellwerk der Bauart Zimmermann & Buch¬ 
loh, das Druckluftstellwerk mit elektrischer Steuerung von C. Stahmer und 
das Niederdruckstellwerk mit elektrischer Steuerung von Scheidt & Bach¬ 
mann. 

Das Stellwerk der Firma Zimmermann & Buchloh ist über Versuche in 
der Fabrik nicht hinausgekommen. Ob es unter diesen Umständen eine 
so eingehende Behandlung verdiente, wie sie ihm zuteil geworden ist, kann 
zweifelhaft sein. Wenn etwa der ihm zugrunde liegende, von den übri¬ 
gen abweichende Gedanke es der Berücksichtigung wert erscheinen ließ, 
so hätte die Darstellung doch wohl auf die Mitteilung der Schaltungen be¬ 
schränkt werden können. Es wäre dann aber auch eine kritische Wür¬ 
digung dieser Schaltungsanordnung im Vergleich mit den übrigen Schal¬ 
tungen erwünscht gewesen. 

Bei der Darstellung einzelner Bauarten ist im allgemeinen so vor¬ 
gegangen, daß zunächst die Schaltungen, dann die Bauart der Apparate, 
weiter die Kraftanlage rind endlich die Blockabhängigkeiten erörtert 
werden. Es geschieht das in klarer und verständlicher Weise ohne zu 
weites Eingehen auf Einzelheiten. Ob es zweckmäßig ist. die Schal- 
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tungen vor der Erörterung der Bauart der Einzelteile zu behandeln, 
darüber werden die Ansichten geteilt sein. Etwas sehr kurz ist die Be¬ 
handlung der Blockabhängigkeiten fortgekoimuen. Auch bei der Be¬ 
schreibung des Stellwerkes von Siemens & Halske, wo sie noch die 
meiste Berücksichtigung gefunden haben, reichen die Ausführungen dar¬ 
über nicht aus, um den Zusammenhang klar zu legen. Nach dem Kopf 
der Verschlußtafel (S. 48) muß der Uneingeweihte annehmen, daß die 
Stationsblockung von der bei mechanischen Stellwerken üblichen Form 
nicht abweicht. Ein Hinweis auf die bei Kraftstellwerken für die Sta¬ 
tionsblockung meistens angewendete, mit dem Stellwerk unmittelbar ver¬ 
bundene Gleichstromblockung findet sich nirgends. 

Das Buch kann warm empfohlen werden. 

Hgn. 


Zehme. E. C. Fahrzeuge für elektrische Eisenbahnen. 
Mit 242 Abbildungen im Text und 6 Steindrucktafeln. Wiesbaden 
1914. C. W. Kreidels Verlag. 236 Seiten in Großoktav. Preis 
10.— M, geb. 12,50 M. 

Mit dem vorliegenden Werk erscheint der Abschnitt E des IV. Bandes 
des Sammelwerkes „DieEisenbahntechnik der Gegenwart“ zum ersten Male. 
Ein Bedürfnis zur Herausgabe dieses Teiles des Gesamtwerkes lag jetzt 
— bei der wachsenden Bedeutung elektrischen Bahnbetriebes auch für 
den Hauptbahnverkehr — sicherlich vor. Allerdings war die Aufgabe, 
auf beschränktem Raum einen umfassenden Überblick über dieses zum Teil 
noch in der Entwicklung begriffene Gebiet zu geben, die Ausftihrungs- 
beispiele zweckmäßig auszuwählen und aus den herrschenden Anschau¬ 
ungen die richtigen Grundsätze für den Bau elektrischer Fahrzeuge ab¬ 
zuleiten, ziemlich schwierig, vor allem für einen der Praxis schon längere 
Zeit ferner stehenden Bearbeiter. Dieser Umstand ist nicht zu verkennen 
und bei der Beurteilung zu berücksichtigen. 

Das Buch behandelt nach einer kurzen geschichtlichen Einleitung zu¬ 
nächst die einzelnen Ausrüstungsteile elektrischer Triebfahrzeuge im all¬ 
gemeinen und dann die Baubedingungen und verschiedenen Ausftihrungs- 
formen von Straßenbahnwagen sowie von Triebwagen und elektrischen Loko¬ 
motiven für Hauptbahnen. Die Gliederung und Behandlung des Stoffes 
ist nicht immer übersichtlich und klar; einige Wiederholungen und Wider¬ 
sprüche machen sich störend bemerkbar. Die Grundlagen für die Berech¬ 
nung und Ausführung der Motoren, die Stromabnehmer und die Schalt¬ 
einrichtungen werden je zweimal — an verschiedenen Stellen des Buches 
und beide Male mit Ausführungsbeispielen — behandelt. Nach S. 655 
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sollen besondere Widerstände zwischen Ankerwicklung und Kollektor der 
Wechselstrommotoren in allen Fällen nützlich sein und daher jetzt auch 
von den Elektrizitätsgesellschaften angeordnet werden. Auf S. 805 sind 
dann die Voraussetzungen erwähnt — die bei der in Europa üblichen 
niedrigen Periodenzahl fast immer zutreffen — unter denen diese Wider¬ 
stände entbehrlich sind und auch tatsächlich vermieden werden. Auf S. 849 
wird von den einstellbaren Laufachsen einer bestimmten elektrischen Loko¬ 
motive gesprochen, während die angezogene Abbildung 923 fälschlich Dreh¬ 
gestelle zeigt. Nach S. 643 muß der Glimmer zwischen den Kollektorlamellen 
um 2—3 mm, nach S. 744 aber ,um 1—2 mm ausgefräst werden; das dazu 
nötige Werkzeug ist in dem Abschnitt „Bremsen der Straßenbahnen“ be¬ 
sprochen und abgebildet. In dieser und anderer Hinsicht wäre eine bessere 
Anordnung und Sichtung des Stoffes und schärfere Zusammenfassung der 
Einzelheiten zu wünschen. 

Zwischen die Abschnitte über Straßenbahnwagen und über Fahrzeuge 
für Hauptbahnen ist eine längere theoretische Untersuchung über die Zug¬ 
folgezeit bei Stadtbahnen eingeschaltet, die aus dem Rahmen des Buches 
herausfällt und die. den Bearbeiter weiterhin zu einer recht unnötigen 
Polemik gegen die Pläne der preußischen Staatseisenbahnverwaltung für 
die Elektrisierung der Berliner Stadt-, Ring- und Vorortbahnen verleitet 
hat Dieser Abschnitt mit seinen „aktuellen“ Schlußfolgerungen, die sich 
zum Teil auf einseitig theoretische Betrachtungen und ziemlich willkür¬ 
liche Annahmen über Gewichtsverhältnisse, Unterhaltungskosten usw. 
stützen, wäre besser zugunsten einer ausführlicheren Behandlung von 
wichtigen, zum Thema gehörenden Einzelheiten — z. B. der Transforma¬ 
toren elektrischer Fahrzeuge — fortgeblieben. Wird der Abschnitt aber bei 
einer späteren Neuauflage beibehalten — er dürfte eigentlich wohl 
in den Hauptabschnitt B des IV. Bandes der „Eisenbahn-Technik“ ge¬ 
hören —, so sind u. a. die Angaben auf S. 782 und 786, nach denen 
die Schwankungen der Anzugkraft einer Zweizylinderdampflokomotive 
45 % vom Mittelwert betragen und halbselbsttätige Signale „ungeeignet“ 
für Stadtschnellbahnen sind, gebührend einzuschränken. Auch töte der 
Bearbeiter gut, sich bei den Urteilen auf S. 794/795 seiner sehr richtigen 
Bemerkung auf S. 653 zu erinnern, daß „Gewichtsunterschiede im Bahn¬ 
betriebe bei weitem nicht die ihnen in kleinlichen Vergleichsrechnungen 
zugeschriebene Rolle spielen“. 

Die für die Berechnung der Bahnmotoren gegebenen Hinweise reichen 
kaum zu einer Einführung aus, sind auch nicht anschaulich und klar 
genug. Die Ausführungen auf S. 797—800 müssen den Eindruck erwecken, 
als sei eine zuverlässige Vorausberechnung von Bahnmotoren für bestimmte 
Betriebsbedingungen überhaupt nicht möglich. Das kann natürlich nicht 
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gelten, wenn es sieh — wie meist in der Praxis — darum handelt, vor¬ 
handene Motorgrößen, deren elektrische Eigenschaften bereits bekannt sind, 
auf ihre Brauchbarkeit für bestimmte Betriebsbedingungen zu untersuchen. 
Die Berechnung der Motorverluste für den gegebenen Fall führt dann zu 
einer durchaus zuverlässigen Entscheidung der erforderlichen Motorgröße 
und gestattet auch — bei nicht zu großen Abweichungen in den Verhält¬ 
nissen — mit genügender Sicherheit die Vorausberechnung einer neuen 
Motortype. Das vom Bearbeiter für Überschlagsberechnungen vorgeschla¬ 
gene Verfahren, die Leistung elektrischer Hauptbahnlokomotiven nach 
der Leistung der zu ersetzenden Dampflokomotiven zu ermitteln, ist nicht 
zu empfehlen, da ein Vergleich der Regelleistungen der beiden Betriebs¬ 
mittel sehr irreführen kann. Bei elektrischen Fahrzeugen sollte über¬ 
haupt der Begriff der Regelleistung (S. 640) nur mit Vorsicht gebraucht 
werden, da er das Wesen der Beanspruchung der elektrischen Ausrüstung 
durch den Eisenbahnbetrieb nicht richtig trifft und einen ganz unsicheren 
Vergleichsmaßstab gibt. Größte Zugkraft und Dauerzugkräfte nebst zu¬ 
gehörigen Geschwindigkeiten sind die kennzeichnenden Werte. 

Die vom Verlag der Auflage zuerteilte Jahreszahl 1914 steht in 
gewissem Widerspruch zu manchen Urteilen und Ausführungsbeispielen 
des Buches, die auf ein früheres Bearbeitungsjahr hindeuten. Die ameri¬ 
kanische Anordnung der federnden Kupplung zwischen der Hohlwelle des 
Motors und der Treibachse nach Abb. 748 ist veraltet und durch eine neue 
Bauform, die bessere Zugänglichkeit bietet, ersetzt worden. Die Steue¬ 
rung des Motors mit Bürstenverdrehung nach S. 833 und die Steuerungen 
mit Induktionsregler haben nach den Erfahrungen der letzten 
Jahre kaum die vom Bearbeiter angedeuteten guten Aussichten auf 
ausgedehnte Verwendung. Auch die Ausführungen auf S. 708 über 
besondere Nachteile der Einzelschalter (Schützen) bei Wechselstrom 
(„starkes Feuern und Geräusch“) sind nicht mehr zutreffend und beziehen 
sich offenbar auf veraltete Konstruktionen. In dem betreffenden Abschnitt 
wird im Hinblick auf diese angeblichen Nachteile der Schützen die Ver¬ 
wendung von Induktionsreglern für Zugsteuerungen empfohlen. In 
Wirklichkeit eignen sich aber gerade für Zugsteuerungen die Induktions¬ 
regler sehr wenig und die Schützen sehr gut. Von sonstigen Steuerungs¬ 
einrichtungen hätten wohl die motorisch betätigten Schaltwalzen, Bauart 
ürlikon, wenigstens eine Erwähnung verdient. 

Nach S. 172 werden die Fahrzeugtransformatoren „fast ausnahms¬ 
los“ als Öltransformatoren gebaut; in Amerika werden jedoch überwiegend 
Trockentransformatoren verwendet, die neuerdings auch in Europa Ein¬ 
gang finden. 

Zahnräder mit abnehmbaren Kränzen haben sich — im Gegensatz zu 
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der Angabe auf S. 680 — auf preußischen und anderen Bahnen als vor¬ 
teilhaft erwiesen. Über die Beanspruchung der Zahnräder, besonders 
für größere Motorleistungen, hätten einige Angaben gemacht werden 
können. Nach den Bemerkungen auf S. 685 über die Anwendung einer 
gegen die Treibachse gefederten Hohlwelle für das große Zahnrad bei 
Zahnradachsmotoren scheint die Nachgiebigkeit einer solchen Kupplung 
als Nachteil für die Übertragung des Drehmomentes aufgefaßt zu wer¬ 
den; gerade bei Wechselstrommotoren hat sich aber eine solche Zwischen¬ 
federung als recht vorteilhaft erwiesen, so daß sie bisweilen auch bei 
Motoren ohne Hohlwelle besonders — mit Hilfe tangential federnder Zahn¬ 
kränze — vorgesehen wird. 

Die im Abschnitt über Straßenbahnwagen ausgesprochenen Einwände 
gegen Untergestelle mit doppelter Federung entsprechen nicht den Er¬ 
fahrungen und dem in den Neubeschaffungen zum Ausdruck kommenden 
Standpunkt großer Straßenbahngesellschaften. Nach einer Bemerkung auf 
S. 732, „daß es nicht auf die innerhalb des zu stützenden Gebildes ange¬ 
brachten Federn ankommt“, scheint allerdings die Bedeutung der doppel¬ 
ten Federung vom Bearbeiter verkannt zu sein. Das sowohl gegen den 
Wagenkasten wie gegen die Achsen abgefederte Untergestell ist ein sehr 
nützliches Zwischenglied, ebenso wie die gegen den Wagenkasten abge¬ 
federten Drehgestellrahmen der Eisenbahnwagen; der Wagenkasten 
wird hierbei infolge Zwischenschaltung einer gesondert gefederten Masse 
den von den Berührungsstellen zwischen Rad und Schiene ausgehenden 
Schwingungen und Stößen weit besser entzogen, als es durch die Aelis- 
federn allein geschehen kann. 

Auf S. 848 wird — nicht ganz verständlich — von beträchtlichen, 
ja bedenklichen „Häufungen zwischen den eintretenden und abklingenden 
Schwingungen“ bei neueren elektrischen Lokomotiven gesprochen. Wenn 
diese Erscheinung dabei auf äußere Kräfte zwischen Rad und Schiene 
zurückgeführt wird, so ist zu bemerken, daß — in allen bisher bekannt gewor¬ 
denen Fällen — die bei unzweckmäßigen Bauformen elektrischer Lokomo¬ 
tiven beobachteten inneren Resonanzen von anderer Art sind und mit 
den umlaufenden Motormassen, nicht mit Einwirkungen vom Gleise au.» 
Zusammenhängen. 

Recht gut gelungen sind im allgemeinen die Abschnitte über die ver¬ 
schiedenen Stromarten und Motorsysteme für Bahnbetrieb, sowie über die 
Straßenbahnfahrzeuge, bei denen ja auch schon längere und abgeschlos¬ 
senere Erfahrungen vorliegen, als bei den Fahrzeugen für elektrische 
Hauptbahnen. 

Wenn man hiernach auch im einzelnen manches iu dem Buche anders 
wünscht, so ist das Werk doch als Ganzes in der Reihe der Bücher der 
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„Eisenbahntechnik der Gegenwart“ durchaus zu begrüßen. In Würdigung 
der Schwierigkeiten, die die Aufgabe bot, darf man dem Bearbeiter seine 
Anerkennung nicht versagen. Dem neuen Werk ist schon deshalb Ver¬ 
breitung zu wünschen, um dem rührigen Verlage, der den Band mit ge¬ 
wohnter Sorgfalt ausgestattet hat, Veranlassung zu geben, nach einigen 
Jahren den neueren und weiteren Fortschritten auf diesem Sondergebiete 
in einer zweiten Auflage Rechnung zu tragen. B .... t. 


Schaper, G., Regierungs- und Baurat. Eiserne Brücken. Ein Lelir- 
und Nachschlagebuch für Studierende und Konstrukteure. Dritte 
vollständig neubearbeitete Auflage. XI und 660 Seiten gr. 8 0 mit 
1854 Textabbildungen. Berlin 1914. Verlag von Wilhelm Ernst 
& Sohn. Preis geh. 26 M. 

Als dieses Werk zum ersten Male erschien, konnte mit Fug und 
Recht behauptet werden, daß es eine Lücke in der Brückenliteratur aus¬ 
füllte. In keinem der vorhandenen Bücher war so sehr das betont, was 
dem angehenden Fachmann die meisten Schwierigkeiten zu bereiten 
pflegt, nämlich die Aus- und Durchbildung der Konstruktion in ihren 
Einzelheiten. Die Art und Weise, wie Schaper hier das Beste und Er¬ 
probteste zusammengetragen und kritisch verarbeitet hat, kann als muster¬ 
gültig bezeichnet werden. Daß von einem derartigen Sonderwerk in 
kurzer Zeit drei Auflagen erscheinen konnten, ist der beste Beweis 
für die allgemeine Anerkennung, die das Werk gefunden hat. Die dritte 
Auflage ist gegenüber der zweiten um 240 Seiten und 400 Abbildungen 
gewachsen. Die Gelegenheit, die der Verfasser als Leiter des Baues einer 
unserer bedeutendsten Brücken gehabt hat, eigene Erfahrungen zu sam¬ 
meln, bürgt dafür, daß er den Stoff seines Werkes mit geklärtem Blick 
überschaut und nicht nur dem Umfange nach, sondern auch in seinem 
inneren Gehalte bereichert hat. So wird es den Studierenden wie den 
ausübenden Fachleuten immer wertvollere Dienste leisten. ' Z. 


Yschoodt, G., ingenieur des chemins de fer de l’Etat beige. L e s Secu¬ 
ritys yiectriqucs appliqudes aux install atio ns 
de Signalisation ä manueuvre manuelle. Brüssel. 
1913. Preis 5 Fr. 

Die im Jahre 1903 auf dem Zentralbahnhofe Antwerpen in Betrieb 
genommene elektrische Weichen- und Signalstellung veranlaßte, wie der 
Verfasser ausführt, die Verwaltung der belgischen Staatseisenbahnen 
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dazu, die mechanischen Stellwerke durch Hinzufügung elektrischer Vor¬ 
richtungen so zu vervollständigen, daß sie den für die elektrischen Stell¬ 
werke aufgestellten Forderungen so weit wie möglich entsprechen. Durch 
die Zusatzeinrichtungen zu den mechanischen Stellwerken — securites 
ölectriques — sollte hiernach erreicht werden die elektrische Überwachung 
der Stellung der Weichen und der Spitzenverschlüsse, die Verhinderung 
der unzeitigen Weichenumstellung, die Freigabe der Fahrstraße durch 
die letzte Zugachse und die selbsttätige Haltstellung der Signalflügel nach 
Vorbei fahrt des Zuges. Eine größere Anzahl solcher Vorrichtungen 
wird beschrieben und durch Zeichnungen erläutert. 

Hgn. 


Scheibner, S., Kgl. Oberbaurat a. D. Die Kraftstellwerke der 
Eisenbahnen. I. Band: Die elektrischen Stell¬ 
werke. II. Band: Die Druckluftstellwerke mit elek¬ 
trischer Steuerung. Berlin und Leipzig. 1913. G. J. 
Göschen. Preis des Bandes in Leinen gebunden 90 Pf. 

In den beiden Bändchen wird auf engem Baum durch zahlreiche Ab¬ 
bildungen unterstützt, eine klare Darstellung des Baues und der Wirkungs¬ 
weise der Kraftstellwerke geboten. Es werden alle in Deutschland gebräuch¬ 
lichen Bauarten — Siemens & Halske, Max Jüdel & Co., Allgemeine Elektri¬ 
zitäts-Gesellschaft, C. Stahmer, Maschinenfabrik Bruchsal, Scheidt & Bach¬ 
mann — eingehend besprochen und durch Ausführungszeichnungen und 
Schaltungsskizzen erläutert. Die Bücher bieten ein gutes Mittel, um über 
das behandelte Gebiet einen Überblick zu gewinnen. 

Hgn. 

Scheibner, S., Kgl. Oberbaurat a. D. Die mechanische Stell¬ 
werke der Eisenbahnen. II. Bd.: Die abhängigen 
Stellwerke. Mit 38 Abbildungen und 2 Tafeln. Berlin und 
Leipzig. 1913. G. J. Göschensclie Verlagshandlung. Preis in 
Leinen gebunden 90 Pf. 

Der vorliegende zweite Band der Darstellung der mechanischen Stell¬ 
werke bringt die Erörterung der Stations- und Streckenblockung. Er gibt in 
zwar gedrängter, aber klarer Form eine gute Übersicht über den Zweck, die 
bauliche Anordnung und die wichtigsten Schaltungen der Blockeinrieh tun- 
gen. Die Zeichnungen sind im allgemeinen scharf und deutlich. Das Werk- 
eben kann empfohlen werden. 

Hgn. 
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Biedermann, E., Kgl. Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor a. D. Das 
Eisenbahnwesen. VI und 102 Seiten in 8 0 mit zahlreichen 
Abbildungen im Text. 144. Bändchen der Sammlung: „Aus Na¬ 
tur und Geisteswelt“. 2. Auflage. Leipzig und Berlin 1913. 
B. G. Teubner. 

Die erste Auflage ist im Jahre 1908, S. 239 dieser Zeitschrift be¬ 
sprochen worden. Was dort über Zweck und Wert des Büchleins gesagt 
ist, gilt auch von der Neuauflage, die schätzenswerte Änderungen enthält. 
Eine eingehendere Behandlung — soweit von einer solchen in dem natur¬ 
gemäß sehr engen Rahmen einer derartigen Darstellung gesprochen wer¬ 
den kann — haben die größeren Bahnhofsanlagen des Güter- und Ver¬ 
schiebedienstes, insbesondere der großen modernen Zentralbahnhofs¬ 
anlagen des Personenverkehrs gefunden, ebenso der Eisenbahnbetrieb. 
Die Ausdehnung der elektrischen Zugförderung auf das Fernbahnwesen 
ist in einem besonderen Kapitel behandelt, während die Angaben über 
Betriebsmittel und die elektrischen Schnellverkehrsanlagen der Welt¬ 
städte erheblich verkürzt sind. In dem Kapitel VII: Statistik der Eisen¬ 
bahnen kommt die bekannte Geschicklichkeit des Verfassers in der graphi¬ 
schen Darstellung zum Ausdruck. An 2 Schaubildern wird in einer für 
den Fachmann wie den Laien gleich faßlichen Weise das kilometrische 
Wachstum der Schienenwege Europas und die Gleislängen Amerikas, 
Afrikas, Australiens von 1840 bis 1910 vor Augen geführt. k. 

Fitzinger, A. Zeitschriftenschau der gesamten Eisen¬ 
betonliteratur 1913. Berlin 1914. Wilh. Emst & Sohn. 
86 S. in 8 °. Preis geh. 3.— <M,. 

Die einzelnen Abhandlungen und Aufsätze sind in der Zeitschrift 
„Beton und Eisen“ gesammelt und nach den Kapiteln des „Handbuchs für 
Eisenbetonbau“ geordnet. Bei dem großen Umfange an Veröffentlichungen 
in der Fachliteratur innerhalb des letzten Jahres war eine Beschränkung 
auf solche Aufsätze angezeigt, die für den Fachmann von besonderer Wich¬ 
tigkeit sind, namentlich wurde dieser Gesichtspunkt bei den fremdsprach¬ 
lichen Veröffentlichungen beachtet. K. 


Karte der Eisenbahnen, Wasserwege und Chausseen im europäischen 
Rußland. 5., vielfach vervollständigte und ergänzte Auflage der 
im Maßstabe von 40 Werst* = 1 engl. Zoll von der Abteilung 
für Statistik und Kartographie des Ministeriums der Verkehrs¬ 
anstalten herausgegebenen Verkehrskarte. Die Karte setzt sich 
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zusammen aus 9 Blättern zu je 70 X 60 cm. Preis 5 Rbl. St. 
Petersburg. Zu beziehen von der Druckerei des Ministeriums 
der Verkehrsanstalten in St. Petersburg, Fontanka 117. 

Diese 5. Auflage ist neuer Beweis dafür, wie aufmerksam und sorgsam 
in der Abteilung für Statistik und Kartographie die Bedürfnisse des täg¬ 
lichen Lebens verfolgt werden und sie diese mit den Anforderungen, 
die die Wissenschaft an ein solches Werk stellt, zu vereinigen vermag. 
Schon die früheren Auflagen, namentlich die 4., waren mit dem, was 
sie boten, durchaus den Bedürfnissen der Zeit angepaßt und gaben, abge¬ 
sehen von den üblichen Nachrichten über alle möglichen Verkehrsbe¬ 
ziehungen, wie man sie auch sonst auf derartigen Karten findet, dem¬ 
jenigen, der Belehrung suchte, in ausgiebigstem Maße Antwort. So gab 
die Karte früher schon darüber Auskunft, an welchen Orten Industrien 
und welche angesessen sind, über die Bestände an Wald, soweit sie sich 
noch in der Verwaltung des Staates befinden, denn die Waldfrage ist 
bekanntlich für Rußland eine ziemlich brennende geworden. Die Wälder 
schmelzen im europäischen Rußland immer mehr ein, und daher ist es 
natürlich von sehr lebhaftem Interesse, zu wissen, wo der Staat seinen 
Bestand an Wäldern in Reserve hat. In Ergänzung dieser An¬ 
gaben bringt nun die 5. Auflage unserer Karte Aufzeichnungen, wo 
Holzschneidemühlen und Holzbearbeitungsfabriken sich finden. Ferner 
finden wir die Mitteilung, wo zurzeit sich schon Silospeicher¬ 
anlagen finden. Auch die Aufnahme dieser Angaben ist durchaus zeit¬ 
gemäß. Es ist hier auch unterschieden zwischen öffentlichen und 
privaten Elevatoranlagen, was natürlich für den, der eine solche Anlage 
benutzen will, sehr wichtig ist. Die Karte zeigt ferner, wo die wich¬ 
tigsten Schiffsbauwerften zu suchen sind; sie bringt Aufzeichnungen, wo 
sich Leuchttürme, feststehende oder schwimmende, vorfinden, und wie 
weit ihr Leuchtfeuer reicht. Sehr wichtig ist es auch, daß die Karte 
alle Telegraphenlinien und -Stationen aufführt, soweit sie nicht an den 
Eisenbahnen liegen usw. Bei dem Studium der Karte kann man über¬ 
all das Bemühen erkennen, sie so auszugestalten, daß sie ein mögliclist 
vollständiges Bild über die Entwicklung und den augenblicklichen 
Stand nicht nur der Verkehrswege zu Wasser und zu Lande, sondern 
auch über die in den letzten Jahren sich schnell entwickelnde Industrie 
zu geben vermag. Soweit ich beim Lesen der Karte erkennen konnte, 
ist es der Abteilung vollständig gelungen, das Ziel zu erreichen. Sehr 
erleichtert und unterstützt wird das Studium durch die technisch ausge¬ 
zeichnete Herstellung der Karte. 

Dr. Mertens. 
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Warneyers Jahrbuch der Entscheidungen 1 ). 

A. Zivil-, Handels- und Prozeßrecht. Herausgegeben 
von Dr. Otto Warneyer, Oberlandesgerichtsrat in Dresden. 
12. Jahrgang, enthaltend die Literatur und Rechtsprechung vom 
Herbst 1912 bis Anfang Oktober 1913 zu BGB., HGB, WO., 
ZPO., KO., GVG, FGG, ZVG., GBO. und 86 anderen 
Reichsgesetzen, sowie zu 181 Landesgesetzen. 

B. Strafrecht und Strafprozeß. Unter Mitwirkung von 
Amtsrichter Hans Braun in Frauenstein bearbeitet -von Georg 
Rosenmüller, Landgerichtsrat in Dresden. 8. Jahrgang, enthal¬ 
tend die Literatur und Rechtsprechung des Jahres 1913 zu 
StGB., StPO., GewO., MStG.B., MStGO. sowie 63 anderen 
Reichs- und 97 Landesgesetzen. 

Ergänzungsband, enthaltend die Rechtsprechung des Reichs¬ 
gerichts auf dem Gebiete des Zivilrechts, soweit sie nicht in der 
amtlichen Sammlung der Entscheidungen des Reichsgerichts ab¬ 
gedruckt ist. Herausgegeben von Dr. Otto Warneyer. Sechster 
Jahrgang. 

Eeipzig. Roßbergsche Verlagsbuchhandlung Arthur Roßberg. 

Den Bemerkungen, die der bekannten Sammlung in den früheren 
Jahrgängen des Archivs gewidmet worden sind, ist kaum etwas neues 
hinzuzufttgen. Von besonderem Interesse für die Eisenbahnfachw r elt sind 
im Band A. die Auszüge aus der Literatur und Rechtsprechung zum 
Reichshaftpflichtgesetz (S. 182), Reichsbeamtengesetz (S. 187), Unfall¬ 
fürsorgegesetz für Beamte (S. 188), zum Abschnitt 6 und 7 des Handels¬ 
gesetzbuchs (S. 218), zur Eisenbahnverkehrsordnung (S. 230), zum Inter¬ 
nationalen Übereinkommen (S. 231), zur Eisenbahn-Bau- und Betriebs¬ 
ordnung (S. 235), zum Eisenbahngesetz (S. 521), Disziplinargesetz (S. 522) 
und Enteignungsgesetz (S. 525). In der Übersicht über die als Quellen 
benutzten Zeitschriften und Sammlungen, die sowohl dem Band A. als 
auch dem Band B. vorausgeschickt ist und einen Begriff von der umfang¬ 
reichen, auf das Werk verwandten Arbeit gibt, sind die bekannten Eger- 
schen Entscheidungen und Abhandlungen noch unter dem alten Titel 
„Eisenbahnrechtliche“ aufgeführt, während der neue, seit einiger Zeit 
eingeführte „Eisenbahn- und Verkehrsrechtliche“ heißt. 

Aus dem Ergänzungsband, der abweichend von den beiden anderen 
die Erkenntnisse nicht bloß im Auszug, sondern im wesentlichen ihrem 
vollen Wortlaut nach bringt, sind u. a. folgende Reichs¬ 
gerichtsentscheidungen besonders beachtlich: 'S. 24: Inwieweit 

’) Vergl. Archiv für Eisenbahnwesen 1913 S. 866. 
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kann eine verletzte Ehefrau einen Anspruch aus § 3 RHG. 
aus dem Gesichtspunkt des i h r erwachsenen Schadens geltend 
machen? S. 84: Vorsätzliches öffnen der Abteiltür eines in 
voller Fahrt befindlichen Zuges als einzige Ursache des Unfalls. 
Ausscheiden der Betriebsgefahr. S. 197: Schadensersatz für Versäumung 
der Lieferfrist; Beweislast hierbei; Verstoß der Eisenbahnbeamten gegen 
die im Verkehr erforderliche Sorgfalt. Sind Films „Kostbarkeiten“ oder 
„Kunstgegenstände“? S. 199: Welchen Einfluß hat die Unterlassung der 
nach Art. 25 des Internationalen Übereinkommens erforderlichen sofor¬ 
tigen Feststellung des Befundes und der Schadensursache auf die in 
Art. 31 Abs. 2 geregelte Beweislast? S. 365: Betriebsunfall, wenn ein 
Reisender auf einer Zwischenstation aussteigt, um sich etwas zu kaufen, 
und hierbei zu Fall kommt. Wolff. 


Kapitän Scott. Letzte Fahrt. 2 Bände. Leipzig 1913. F. A. Brockhaus. 

20 M. 

In Gebiete, w T o es keine Verkehrsmittel gibt, führt uns dies Buch. 
Es schildert die Fahrt des englischen Forschers Kapitän Robert Falcon 
Scott nach dem Südpol. Der erste der beiden sehr gut 
ausgestatteten, mit zahlreichen, von Expeditionsteilnehmern auf¬ 
genommenen vorzüglichen Bildern und Skizzen versehenen Bände 
enthält das Tagebuch Scotts. Neben den hochinteressanten 
und wertvollen wissenschaftlichen Aufzeichnungen fesselt den 
Leser vor allem die schlichte, einfache und doch tief eindrucksvolle Art. 
wie Scott seine und seiner Gefährten Empfindungen schildert beim Er¬ 
reichen des Südpols — 17. Januar 1912 —, als sie dort die vom Nor¬ 
weger Amundsen aufgepflanzte Flagge finden. Auf der Rückkehr vom 
Pol erlagen die Teilnehmer, deren todesmutige und aufopfernde Gesin¬ 
nung in dem Werke auf Schritt und Tritt entgegenleuchtet, dem Hunger und 
der Kälte. Acht Monate später wurden sie von den übrigen Gefährten ge¬ 
funden, die ihnen dann im ewigen Schnee ein Grab schaufelten. Scotm 
Aufzeichnungen bis zur letzten Stunde geben über das heldenmütige Ende 
in allen Einzelheiten traurige Gewißheit. 

Der zweite Band enthält die Erlebnisse der Teilnehmer, die im Auf¬ 
träge Scotts zahlreiche Nebenexpeditionen ausführten. (West- und Nord¬ 
altteilung, sowie die Winterreise nach Cap Crozier). Auch die Auf¬ 
findung der verunglückten Abteilung Scotts wird geschildert. In einem 
Si-hlußkapitel sind die wissenschaftlichen Ergebnisse besonders zusaro- 
niengestellt, deren Verständnis dem Laien eine leicht faßliche Art der 
Darstellung und zahlreiche Abbildungen erleichtern. k 
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ÜBERSICHT 

der 

neuesten Hauptwerke über Eisenbahnwesen und aus verwandten 

Gebieten. 


Dietrich. E.: Oberbau und Betriebsmittel der Schmalspurbahnen im Dienste von 
Industrie und Bauwesen, Land- und Forstwirtschaft. 2. Auflage, neu bearbeitet 
von Ingenieur Adolf Bielschowsky. Berlin 1911. 

Fink, K. Das elektrische Fernmelde wesen bei den Eisenbahnen. Sammlung 
Göschen. Berlin und Leipzig 1914. 

Forscherarbeiten auf dem Gebiete des Eisenbetons, Heft 24: Der doppelt ge¬ 
krümmte Träger und das schiefe Gewölbe im Eisenbetonbau. Von Dr. ing. 
H. Marcus. 23 Textabbildungen. Berlin 1914. 

Guillery, C., Baurat: Das Maschinenwesen der preußisch-hessischen Staatseisen¬ 
bahnen. Im Aufträge des Ministers der öffentlichen Arbeiten nach amtlichen 
Quellen bearbeitet. 1. Heft: Neuere Wasserversorgungsanlagen. Berlin 1914. 

Krieger. Hermann, Dipl.-Ing., Hegierungsbauführer: Schienenfreie Bahnsteigver- 
bindungem Borna-Leipzig 1914. 

Loewe und Zimmermann: Handbuch der Ingenieurswissenschaften. 5. Teil. 4. Band. 
2. Abteilung: Große Personenbahnhöfe und Bahnhofsanlagen. Abstellbahn¬ 
höfe. Eilgut- und Postanlagen. Regeln für die Anordnung der Gleise und 
Weichen. Bearbeitet von M. Oder. Leipzig u. Berlin 1914. 

Mutzner, Carl, Dr.-Iug.: Die virtuellen Längen der Eisenbahnen. Zürich u. 
Leipzig 1914. 

Opinions and decisions of the Railroad Commission State of Wisconsin. Band IX, 
13. März bis 22. August 1912; Band X, 23. August bis 13. November 1912. 
Madison, Wisconsin 1912 u. 1913. 

v. Roll, Frhr.. Dr. Enzyklopädie des Eisenbahnwesens. 2. Aufl. 5. Band: Fahr- 
personal-Gtitertarife. Mit 390 Textabbildungen, 2 Tafeln u. 2 Eisenbahnkarten. 
Berlin u. Wien 1914. 

Schaechterle, K. W., Dr. ing., Regierungsbaumeister: Beiträge zur Berechnung 
der im Eisenbetonbau üblichen elastischen Bogen mul Rahmen. 2. Auflage. 
Mit 164 Textabbildungen. Berlin 1914. 

Wcissenbach, Placid. gew. Präsident der Generaldirektion der Schweiz. Bundes¬ 
bahnen: Das Eisenbahnwesen der Schweiz. 2. Teil: Die schweizerischen 
Eisenbahnen 1911. Zürich 1914. 


Archiv für Eisenbahn wesen. 1914 . 
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Zeitschriften. 


A. E. G.-Zeitung. Berlin. 

Jahrgang 16. Nr. 9. März 1914. 

Elektrifizierung der Usui-Toge-Bahn. 

Nr. 10. April 1914. 

Beleuchtung eines Güterbahnhofes mit Metalldrahtlampen. 

Archiv für Post und Telegraphie. Berlin. 

Nr. 6. Jahrgang 1914. 

Die Erschließung Afrikas durch Eisenbahnen. 

Beton und Eisen. Berlin-Wien. 

Jahrgang 13. Heft 7. Vom 21. April 1914. 

Bauausführung der Überführung der Gäubahn über Vorort- und Güter¬ 
gleise, Feuerbach und die Ludwigsburgerstraße. 

Der Bote für Finanzen, Industrie und Handel (Wjestnik finanssow, promysch- 
lennosti i torgowli.) St Petersburg. (In russischer Sprache.) 

1918. Heft 48—52. 

(48:) Beteiligung Rußlands an der Brüsseler Zuckerkonvention. An¬ 
wachsen der Arbeiter-Versicherung in Deutschland. — (49:) Tätigkeit 
der Reichs-Adels-Landbank 1912. — Weltholzhandel 1912. — (50:) 

Russische Handelsflotte 1912. — (51): Die Kartoffel im Haushalt des 
europäischen Rußlands, auf Grund neuester Forschungen. — Bedeutung 
der leichten Postsendungen im auswärtigen Handel Persiens. — (52:) 

20 Jahre des Bestehens des rheinisch-westfälischen Kohlensyndikates. 

1914. Heft 1—12. 

(1:) Landmangel und Wohlhabenheit der Bauern im Weichselgebiet. — 
(2 u. 3:) 50jähriges Bestehen der Semstwo. — Einnahmen der Staats- 
Eisenbahnen im Zusammenhang mit den wirtschaftlichen Erscheinungen 
der letzten Jahre. — Was gab der Handel mit gefrorenem Fleisch den 
transozeanischen Ländern? — (3:) Unglücksfälle in der Bakuer Xafta- 
Industrie. — (6:) 'Wirtschaftsführung der Übersiedler in Sibirien. — 
(7 u. 8:) Tätigkeit der Hauptverwaltung für Agrarwesen und Landwirt¬ 
schaft 1912. — Großer und kleiner Umsatz in unserer Holzbearbeitungs- 
Industrie. — (8:) Zur Frage der Regelung unserer Auswanderung. — 
(8 u. 9:) Ausfuhrhandel Rußlands 1913. — (9:) Wohnungsnot und Häuser¬ 
bau in 8t. Petersburg. — (10:) Die Tarifanstalten und das Departement 
für Eisenbahnangelegenheiten 1889—1914. — (11:) Granit-Industrie 

Rußlands. 
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Der Bote für die Verkehrsanstalten (Wjestnik putei ssoobschtschenija (St. Peters¬ 
burg. (In russischer Sprache.) 

1913. Heft 47—52. 

(48:) Zur Frage der Gehaltserhöhung für die Bediensteten der Staats- 
• eisenbahnen. — Programm der 1914 auszuführenden Voruntersuchungen 
und Bauarbeiten für Rechnung der außerordentlichen Ausgaben. — (51:) 
Maßnahmen zur Erhöhung der Betriebssicherheit auf den Eisenbahnen. — 

1914. Heft 1. 

(2:) Über das Petardenlegen. — Das Projekt der Tariffeststellung für 
die Benutzung des Marine-Systems. — (4:) Überblick über die Kohlenaus¬ 
fuhr aus dem Dombrowoer-Gebiete im Jahre 1913. — Handelstätigkeit der 
Ssysran-Wjäsmaer Bahn im Jahre 1912. — Unterstützungsfond zum 

Wegebau. — (6:) Einweihungsfeier des Moskauer Instituts der Inge¬ 
nieure putei ssoobschtschenija. — (7:) Bericht der Revisionskommission 
über die Besichtigung der Nordbahnen und der Sibirischen Bahn. — 
(8 u. 9:) Bericht über die Verhandlungen auf dem Ssjesd der russischen 
Förderer für Anbauung von Wasserwegen. — (10:) Der Minister über 
den Mangel an Güterwagen. — (11:) Die Kunißheilanstalt des Invaliden¬ 
hauses Kaiser Alexander II. in „Schafranowo“ für Beamte und Arbeiter 
der Eisenbahnen. 

Bulletin des internationalen Elisenbahn-Kongreß-Verbandes. Brüssel. 

Band 28. Nr. 3. März 1914. 

. i. 

Die Verwendung und Nützlichkeit der selbstregistrierenden Geschwindig¬ 
keitsmesser im Eisenbahnbetriebe. — Die elektrischen Anlagen der 
Mittenwaldbahn. — Fünfter Jahresbericht des Blocksignal- und Zug¬ 
sicherungsamtes. 

Nr. 4. April 1914. 

Die elektrische Zugförderung auf der Strecke Spiez—Brig der Berner 
Alpenbahn-Gesellschaft. — Die elektrische Zugförderung auf der „West¬ 
chester Railway“. — Über Gewinnung von Bettungskies in staatseigenem 
Betriebe. — Schienenbefestigung, Bauweise Guba. — Die Eroberung der 
Alpen durch die Eisenbahnen. — Die Neuordnung der italienischen 
Staatseisenbahnverwaltung. 

Les chemins de fer d*int£r£t local et les tramways. Paris. 

Jahrgang 5. Nr. 49. Vom 31. Januar 1914. 

Etablissement des voies ferrees d'interöt local en deviation. 

Nr. 50. Vom 28. Februar 1911. 

Conditions du travail et rcgime des retraites sur les reseaux secondaires.— 
Materie! roulant et depenses d’exploitation dans les chemins de fer 
d' int er et local. 

Nr. 51. Vom 31. März 1914. 

Chemins de fer clepartementaux ä traction monophasee du territoire de 
Bel fort. 
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Deutsche Bauzcitung. Berlin. 

Jahrgang 48. Nr. 15, 17 u. 18. Vom 21. und 28. Februar und 4. März 1914. 
Die elektrischen Vorortbahnen Bonn—Siegburg und Bonn—Königswinter. 
— Nr. 7 der Mitteilungen über Zement, Beton und Eisenbetonbau vom 
11. April 1914: Neue Bauformen und Bauausführungen in Beton und 
Eisenbeton bei der württembergischen Staatseisenbahn-Verwaltung. 

Deutsche Eisenbahnbeamten*Zeitung. Stuttgart. 

Jahrgang 17. Nr. 9 bis 17. Vom 26. Februar bis 23. April 1914. 

(9:) Änderungen im Ermittlungsdienst. — (10, 12, 13:) Ersatz-Nachzah¬ 
lung. — (13:) Die Wohlfahrtseinrichtungen auf den französischen Eisen¬ 
bahnen. — (17:) Die Tanganjika-Bahn. 

Deutsches Eisenbahnwesen. Berlin. 

Jahrgang 5. Nr. 2. Februar 1914. 

Die Hilfsmittel der Eisenbahnen im Kampf gegen Schneeverwehungen. — 
Die Wünschelrute im Dienste der Staatseisenbahn-Verwaltung. — Hun¬ 
dert Jahre Lokomotiv-Eiscnbahn. — Mit der Bagdadbahn nach dem Busen 
von Alexandrette. 

Nr. 3. März 1914. 

Die Eisenbahnverbindung der Insel Sylt mit dem Festlande. — Drahtlose 
Verständigung mit dem fahrenden Zuge. — Europäische Wagenbeistel¬ 
lungskonferenz in Berlin vom 23. bis 28. November 1914. — Mit der Bag¬ 
dadbahn nach dem Busen von Alexandrette. 

Nr. 4. April 1914. 

Das neue deutsch-italienische Wagenregulativ. — Rauchverhütung und 
mechanische Feuerungseinrichtung. — Hundert Jahre Lokomotiv- 
Eisenbahn. 

Dorns Volkswirtschaftliche Wochenschrift. Wien. 

Jahrgang 81. Band 61. Nr. 1573. Vom 3. April 1914. 

Die Orientbahnverhandlungen. 

Deutsche Straßen- und Kleinbahn-Zeitung. Berlin. 

Jahrgang 27. Nr. 8 bis 16. Vom 21. Februar bis 18. April 1914. 

(8:) Die Grundwasserhaltung beim Bau von Untergrundbahnen. — (8. 12:) 
Bericht über den XIV. Kongreß des Vereins deutscher Straßenbahn- 
imd Kleinbahn-Verwaltungen. — (10:) 1 - D -1 Wechselstrom-Lokomo¬ 

tiven für die Rhütische Bahn. — Der neue badische Bahnhof zu Basel. — 
(10 bis 13:) Bau- und Betriebsvorschriften für nebenbahnähnliche Klein¬ 
bahnen mit Maschinenbetrieb. — (11, 12. 13:) Die Städtische Straßenbahn 
in Wien. — (11, 13. 14:) Die Wasserstraßen, Häfen und Hafenbahnen im 
rheinisch-westfälischen Industriebezirk. — (13:) Nachtrag zu den Bau- 
und Betriebsvorschriften für Straßenbahnen. — (14. 15 u. 16:) Die elek¬ 
trische Ausrüstung der Straßenbahnfahrzeuge. — (14:) Zur Geschichte 
der Eisenbahnschiene. — (15:) Der Erbauer der ,.Rocket*‘-Lokomotive. 
— (16:) 1 de elektrische Schweißung von Straßenbahn-Kreuzungen. 
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The Eeonomist. London. 

Baud 78. Nr. 3679. Vom 28. Februar 1914. 

The progress of the Manchester sliip canal. 

Nr. 3680. Vom 7. März 1914. 

Home Railway results in 1913. 

L’Economiste francais. Paris. 

Jahrgang 42. Band 1. Nr. 11. Vom 14. März 1914. 

Les chemins de fer americains en 1913. 

Eisenbahn und Industrie. Wien — Prag — Berlin. # 

Jahrgang 10. Heft 2. Februar 1914. 

Die Idee der industriellen Kooperation auf die Eisenbahnen angewen¬ 
det. — Zur Eisenbahn- und Schiffahrtsfrage in Kamerun. — Betriebs¬ 
ersparnis bei den Eisenbahnen durch Mitwirkung der Transportgeber. 

Heft 3. März 1914. 

Lokalzüge mit selbsttätig entladenden Massengüterwagen. — Die tech¬ 
nische und wirtschaftliche Seite des Ärmelkanal-Tunnels. — Öster¬ 
reichische Eisenbahnstatistik für das Jahr 1912. 

Das Eisenbahnblatt (Jfirnbanebladet). Stockholm. 

1914. Nr. 3—6. Vom 16. Februar bis 31. März 1914. 

(3): Sverige. Förslag tili ändringar i järnvägsstylrelsens Organisation. 
— (u. 4:) Danmark. Förslag til Lov om Styrelsen af Statsbanerne. — 
(3:) Sverige. A statens järnvägar transporteradt vagnlastgods januari- 
september 1913. — (4:) Statens järnvägar 1913. — (u. 5:) Petroleumindu¬ 
strien (Forts, aus Nr. 2). — (4—6:) Sverige. Tjänstgöringstiden vid 
järnvägarna. — (5:) Danmark. De danske Statsbaners Driftsberetning 
for Aaret 1912—1913. — Sverige. Af Kungl. Majestät stadfästade järn- 
vägsaktiebolag äfvensom särskilda af Kungl. Majestät fastställda ändrin¬ 
gar i hufvudgrunderna für vissa järnvägsaktiebolag. — Hydrografiska 
och geologiska undersökningar für statens järnvägar. — Elektrifiering 
af stads- och lokalbanorna i Paris. — Preußiska statsbanornas motor- 
vagnspark. — (6:) Sverige. Vid svenska statsbanorna aren 1912 och 
1913 utförda undersökningar rörande snabbromsning och snabblossning 
med vakuumbroinsen. — Järnvägsbyggnader i Mexico. — Järnvägen tili 
Jerusalem. 

Das Eisenbahnwesen. tShcljesnodproshnoje Djelo.) St. Petersburg. (In russischer 
Sprache.) 

1913. Heft 38—48. 

(38, 39, 40:) Durchsicht der Frage über den Schutz der Eisenbahnen gegen 
Schneeverwehungen und des Betriebes auf den Eisenbahnen gegen Unter¬ 
brechungen durch Schnee. Abschn. IV. über Prämien für Ersparnisse 
bei der Bahnunterhaltung im Winter. — (42:) Über das Projekt der Um¬ 
gestaltung der Kaiserlichen Moskauer Ingenieurschule. — (43. 44:) Auf¬ 
kauf von Eisenbahnfrachtbriefen. — (45:) Zur Frage über die Schwellen- 
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Wirtschaft. — (47 u. 48:) Eine Gartenstadt für die Bediensteten der Mos- 
kau-Kasaner Eisenbahn. 

1914. Heft 1—5. 

(1 u. 2:) Berechnung des Laufes der Züge nach der Methode Lawford 
H. Fry. — Aus Anlaß des Wagenhungers auf den österreichisch-ungari¬ 
schen Bahnen und des Kohlenhungers auf den russischen Bahnen. — Die 
Stöße in der Längsrichtung eines Wagens der Trambahn und der Eisen¬ 
bahn beim Anfahren und Anhalten. — Die Grenze der Durchlaßfähig¬ 
keit doppelgleisiger Teilstrecken von Vorortsbahnen. — (3:) Die Moskau- 
Kasaner Eisenbahn. — Der Widerstand beim Beginn der Bewegung eines 
Güterzuges. — (5:) Ein Dynamometerwagen der Süd-Ost-Eisenbahnen. 

Eisenbahn- und Verkehrs technische Entscheidungen und Abhandlungen. Berlin 
und Leipzig. 

Band 30. Heft 3. 

Befugnis der Ergänzungsbehörde, bei Festsetzung der Leistungen des 
Kleinbahnunternehmers in die bereits bestehenden Zustimmungsverträge 
aufhebend oder abändernd einzugreifen. — Die Zuwachssteuer in Enteig¬ 
nungsfällen. — Beförderung in offenen Wagen, § 86, Ziff. 1 Eisenbahn- 
Verkehrsordnung. — Ist der Eisenbahnfiskus im Enteignungsverfahren 
entschädigungspflichtig, wenn er einem Grundstück die Anschlußmög¬ 
lichkeit überhaupt nimmt? Welcher Zeitpunkt ist für die Feststellung 
der Entschädigung maßgebend? — Der Frachtzuschlag bei Wagenüber¬ 
lastung nach § 60 der deutschen Eisenbahn-Verkehrsordnung. 

Electric Railway Journal. New York. 

Band 43. Nr. 10. Vom 7. März 1914. 

Report of Swiss electrification Commission. — Hearing on interstate 
regulation. 

Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen. Berlin-München. 

Jahrgang 12. Heft 6 bis 10. Vom 24. Februar bis 4. April 1914. 

(6:) Die Elektrisierung der Gotthardbahn. — Der gegenwärtige Stand 
der Versorgung Bayerns mit Elektrizität. — (8:) Elektrische Karren im 
Güter bodendienst.— (9 u. 10:) Elektrisierung der Riksgränsbahn.— (10:) 
Die Entwicklung der elektrischen Bahnen in Italien im Jahre 1913. 

Elektrotechnik und Maschinenbau. Wien. 

Jahrgang 32. Heft 9. Vom 1. März 1914. 

Statistik der Elektrizitätswerke und elektrischen Bahnen in Österreich, 
Bosnien und Herzegowina. 

Heft 14. Vom 5. April 1911. 

Die Hohenfürther Lokalbahn. 

Heft 15. Vom 12. April 1914. 

Amerikas gegenwärtige Stellungnahme in der Frage Gleich- oder 
Wechselstrom für die Zugförderung. 
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Elektrotechnische Zeitschrift Berlin. 

Jahrgang 35. Heft 9 bis 17. Vom 26. Februar bis 23. April 1914. 

(9 u. 10:) Elektrisierung der Vorortbahn Stockholm—Saltsjöbaden. — 
(9—13:) Vorstudien zur Einführung des selbsttätigen Signalsystems auf 
der Berliner Hoch- und Untergrundbahn. — (10:) Die Entwicklung der 
elektrischen Zugförderung in Italien. — (17:) Dreiachsige Akkumula¬ 
toren-Verschiebelokomotiven mit 3 Motoren. 

Engineering. London. 

Band 97. Nr. 2512 bis 2518. Vom 20. Februar bis 3. April 1914. 

(2512:) The Railway-track scale-testing equipment of the United States 
bureau of Standards. — Railway appointments. — Raiiway electrific^tion 
possibilities. — (2513 u. 2514:) Rolling loads on Railway girder bridges. 

— (2514:) The Railway Situation. — Current Railway construction. — 
(2514 u. 2516:) The new Great Western Railway Station at Birmingham. 

— (2517:) Commercial motor vehicles and railless electric traction. — 
(2518:) The Railway conciliation scheine. 

Engineering News. New York. 

Bd. 71. Nr. 7 bis 15. Vom 12. Februar bis 9. April 1914. 

(7:) Railway survey in Northern Patagonia, Argentina. — Highways and 
Street Railway tunnels in San Francisco. — Important improvement work 
on the Baltimore and Ohio Railroad. — Steel boxcars; Pennsylvania 
Railroad. — Valuation of Railways at Los Angeles, Calif. — District 
engineers for the interstate valuation of Railways. — (8:) Tests of 

modern high-speed brakes on fast passenger trains. — (9:) Improvements 
on the Louisville and Nashville. — Deck-girder bridge with girder 
lift span, Kamloops, B. C., over North Thompson river. — (10:) 
Protecting the Loetschberg tunnel south approach from snowslides. — 
Gontinuous rail track Crossing. — Milk car for electric Railways. — (12:) 
Langwies arch. — „Thermos-bottle“ bargee of the Lehigh Valley Rail¬ 
road. — American Railway engineering association. — 2400-volt over- 
head construction of the Butte, Anaconda and Pacific Railway. — (13:) 
Remarkable Railway bridge. — New design of 1500-volt direct-current 
locomotive; Piedmont and Northern Railway lines. — (15:) Fighting 

snow on the Ulster and Delaware Railroad. — Flashlight Railway Sig¬ 
nals. — East side tunnel on the Rhode Island Co., Providence. 

Le G6nie Civil. Paris. 

Band 44. Nr. 22. Vom 28. März 1914. 

Appareils d’attelage automatique pour wagons primes au concours de 
Paris. 

Nr. 24. Vom 11. April 1914. 

L'influence de la retassure et de la Segregation sur la resistance des rails. 

Glasers Annalen für Gewerbe und Bauwesen. Berlin. 

Band 74. Heft 5 bis 8. Vom 1. März bis 15. April 1914. 

(5:) Die Verwendung von Metallfadenlampen zur Beleuchtung von Bahn¬ 
hof-*anlagen. — Neuerungen an Lokomotiven der preußisch-hessischen 
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Staatseisenbahnen. — (6:) Das „Goods Clearing house“. — (7:) Die ge¬ 
schichtliche Entwicklung der grundlegenden Anschauungen im Lokorno- 
tivbau. — (8:) Die bei den Bahnen der Vereinigten Staaten von Nord¬ 
amerika im Gebrauch befindlichen Druckluftbremsen. — Eisenbahn¬ 
schwellen in den Tropen. 

Das Handelsinuseum. Wien. 

Band 29. Nr. 8 und 9. Vom 19. und 26. Februar 1914. 

(8:) Die Investitionsanleihe für die bosnisch-hercegovinischen Landes¬ 
bahnen. — (9:) Neue Lokalbahnen und Außenverkehr. 

LTndustrie des Tramways et Chemins de fer. Paris. 

Jahrgang 7. Nr. 84. Vom Dezember 1913. 

Systemen de Signalisation pour tramways urbains en Amerique. — Des 
problemes qui se posent dans l’alimentation des lignes de tramways. — 
Voitures petrol6o-61ectriques des tramways de Londres. — Procede de 
peinture dmail pour voitures. 

Nr. 85. Januar 1914. 

La loi du 31. juillet 1913, sur les voies ferrees d’interöt local. — Contre- 
rails pour tramways. 

Nr. 84, 85 und 86 (Februar) 1914. 

De l’emploi des voitures automobiles et automotrices sur les lignes de 
chemins de fer en g6u6ral et specialeinent sur les lignes de chemins de 
fer d’int6r6t local. 

Nr. 87. März 1914. 

L'exploitation des tramways pas les municipalites; coup d’oeil sur le passe 
et sur l’avenir. — Unite technique des chemins de fer dinteret local et 
des tramways. 

L’Ingegneria ferroviaria, Born. 

Band 11. Nr. 3 bis 7. Vom 15. Februar bis 15. April 1914. 

(3:) II Fisco e la cessione della annualitä ferroviarie. — LTnghilterra e il 
servizio ferroviario di Stato. — Le ferrovie private e le ferrovie di Stato 
neir esercizio finanziario 1912—1913. — II surriscaldamento nelle loco- 
motive moderne. — Le nuove macchine Compound „Pacific“ della ferrovia 
P. L. M. — Sistemi di trazione elettrica monofase, trifase ed a corrente 
continua ad alta tensione. — (4.) La prima locomotiva Diesel. — (5:) Le 
nuove locomotive a vapore della ferrovia Napoli—Piediraonte. — (6:) Un 
nuovo tipo di locomotiva-tender pel servizio dei treni celeri pesanti. 
II surriscaldamento nelle macchine moderne — la nuova locomotiva P-L-M. 
— (7:) Ferrovia elettrica monofase St. Fölten—Mariazell. — SulPintrodu- 
zione del raccordo della sopraelevazione della rotaia esterna nelle ourve 
ferroviario che ne sono sprooviste. 

l)e Ingenieur. s’Gravenhage. 

Jahrgang 29. Nr. 11. Vom 14. März 1914. 

Geologie en tunnelbouw. 
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Nr. 14. Vom 4. April 1911. 

Klien-Lindner-locomotieveu. — I8e internationaal tramwegcongres te 
Budapest 1914. 

Journal des Ministeriums der Yerkehrsanstalten. (Shurnal ministerstwa putei 
ssoobsclitschenija.) St. Petersburg. (In russischer Sprache.) 

1913. Heft 9—10. 

(3:) Die Besonderheiten der Erneuerung, Reparatur und Unterhaltung 
des rollenden Inventars auf den ungarischen Staatseisenbahnen. — 
(9 u. 10:) Das Wirtschaftliche bei Voruntersuchungen für Eisenbahnen. 
— (9:) Der russische Norden und die für ihn notwendigen Wege. — Zur 
Theorie der Streukörper. — (10:) Aufsicht über die Beschleunigung der 
Beförderung der Eisenbahngüter im Zusammenhang mit den Maßnahmen, 
die auf den Poljessiner Staatseisenbahnen angewandt worden sind. — 
Ersatz des Ziegelsteinfußbodens auf dem Depot in Nowochopersk der 
Slid-Ost-Bahnen durch eine stark gewippte Eisenbetondecke. — Herstellung 
von pulverartigem Torf nach dem System Ekelends und dessen Anwen¬ 
dung für Lokomotivfeuerung nach dem System von Purat. — Kowel- 
WladimirAVolynskiner Militär-Eisenbahn im Jahre 1912. 

1914. Heft 1. 

Die Landesverteidigung. Das Bündnis des Schwertes mit den Verkehrs¬ 
wegen und mit anderen Hilfskräften und Hilfsmitteln für die Armee. — 
Die Elektrisierung der Staatseisenbahnen im Umkreise von Paris. — Ein 
Versuch zur Erwärmung des Fundamentes. 

Journal der Abteilung für Statistik und Kartographie des Ministeriums der Ver¬ 
kehrsanstalten. (Shurnal otdjela statistiki i kartographii ministerstwa 
putei ssoobschtschenija.) St. Petersburg. (In russischer Sprache.) 

1913. Heft 4—12. 

Die Hefte bringen a) die statistischen Angaben über die Einnahmen und 
die Beförderung von Personen und Gütern in den Monaten Dezember 1912 
und Januar-August 1913; b) die Statistik über den Versand und Empfang 
von Kohlen, Salz, Naphtha, Naphtharückständen und Getreide in den 
Monaten Januar-September 1913 und e) den Bericht über die Bautätigkeit 
bis zum 30. November 1913. Ferner enthalten die Hefte die wissenschaft¬ 
lichen Arbeiten: (4:) Die Abteilung für Statistik und Kartographie des 
Ministeriums der Verkehrsanstalten auf der Ausstellung in Zarskoje- 
Sselo im Jahre 1911. — (6:) Der Wasserweg Newa—Ladoga im Zu¬ 
sammenhang mit der Frage der Wasserversorgung St. Petersburgs. 

Journal of the association of engineering societies. Boston. 

Band 52. Nr. 2. Februar 1914. 

Railroading srxty years ago. 

Journal of the Western soeiety of engineers. Chicago. 

Band 18. Nr. 10. Dezember 1913. 

Doubling the load capac-ity of an old iron Railroad viaduct. 
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Die Lokomotive. Wien. 

Jahrgang 11. Heft 2. Vom 10. März 1914. 

E-Heißdampf-Güterzuglokomotive der Prinz-Heinrich-Bahn in Luxem¬ 
burg. — iE 1-Heißdampf-Güterzuglokomotive der Chicago-Burlington- 
and Quincy-Bahn. 

Heft 8. Vom 20. März 1914. 

Neuere Fortschritte im amerikanischen Lokomotivbau mit besonderer Be¬ 
rücksichtigung der Anwendung von Vanadiumstahl. 

Magazin für Technik und Industriepolitik. Leipzig. 

Jahrgang 21. Nr. 18. 2. Märzheft 1913/14. 

Die chinesische Eisenbahnkonzession der Firma Pauling und die 
Hukuang-Bahn. 

Nr. 19. 1. Aprilheft. 

Die Bewegung des Erneuerungsfonds und seine Beziehung zum Til¬ 
gungsfonds, insbesondere bei Straßenbahnen. — Mammutpumpen im 
Eisenbahnbetriebe. 

Organ für Fortschritte des Eisenbahnwesens in technischer Beziehung. Wiesbaden. 

Jahrgang 69. Band 51. Heft 5 bis 8. Vom 1. März bis 15. April 1914. 

(5:) Die Seigerung in Schienen. — Benzol-elektrische Drehkranlokomo¬ 
tive. — Die neuen Dreibegriff-Vorsignale und Durchfahrsignale der 
schwedischen Staatsbahnen. — (6:) Wiederherstellung beschädigter 

Schraubenkuppelungen. — Abnutzung von verschleißfesten Ruhr- und 
Saar-Schienen im Eisenbahnbetriebe. — (5, 6, 7 u. 8:) Statische und dyna¬ 
mische Oberbau-Beanspruchungen. — (6 u. 7:) Zur Eisenbahn- und 

Schiffahrtsfrage in Kamerun. — Lüftung von Werkstätten. — Brems¬ 
karren zum selbsttätigen Anhalten abgerissener Zugteile auf steilen 
Steigungen. — (8:) Schienenstühle auf kiefernen Schwellen. — Be¬ 

fahren einer Langsamfahrstelle am Unterrichtsmodelle. 

österreichische Eisenbahn-Zeitung. Wien. 

Jahrgang 87. Nr. 8 bis 14. Vom 23. Februar bis 15. April 1914. 

(8:) Die Eisenbahnen in Peru. — (8:) Automobillinien und Lokalbah¬ 

nen. — (9 u. 10:) Einheitsfahrpreis für die Wiener städtischen Verkehrs¬ 
mittel. — (11:) Die neue Alpenbahn von Montiers nach Bourg Saint 

Maurice. — (12 u. 13:) Aus der Tarif-Urzeit. Übersicht der von der Nord¬ 
bahndirektion für die verschiedenen Transportgegenstände fixierten 
Preisbestimmungen. — (14:) Die elektrische Lokalbahn Wien—Preßburg. 
— Der Ausbau des Eisenbahnnetzes in Rußland. 

österreichisch-ungarisches Eisenbahnblatt. Wien. 

Jahrgang 19. Nr. 9 bis 16. Vom 26. Februar bis 16. April 1911. 

(9:) Die Wiener Verkehrsfragen. — Prioritäten-Kurator Dr. Groß über 
die Südbahn-Sanierung. — (10 u. 11:) Der Umbau des Wiener Westbahn¬ 
hofs. — (11:) Lokalbahn Wien—Preßburg. — Österreichische Eisenbahn¬ 
statistik für das Jahr 1912. — (12:) Die Ergebnisse der europäischen 
Fahrplankonferenz in Neapel. — Bauvergebmigon der k. k. österreichi- 
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scheu Staatsbahnen. — (14:) Der Schiffahrtsbetrieb der italienischen 

Staatebahnen. — Die Elektrifizierung der Berliner Stadtbahn. — (16:) Der 
Umbau des Bahnhofes iu Linz. — Sicherstellung der bosnischen Bahn¬ 
bauten. — Das Eisenbahnwesen Serbiens. — Die preußisch-hessischen 
Staatseisenbahnen im Jahre 1913. 

österreichische Wochenschrift für den öffentlichen Baudienst. Wien. 

Jahrgang 20. Heft 11 nnd 12. Vom 12. und 19. März 1914. 

Das Verkehrsproblem der Großstadt mit Berücksichtigung Wiens. 

Heft IS. Vom 26. März 1914. 

Rumänisches Eisenbahnwesen. 

Heft 14. Vom 2. April 1914. 

Die ersten Berechnungen und Versuche über die Tragfähigkeit der Eisen¬ 
bahnschienen. 

österreichische Zeitschrift für Eisenbahnrecht. Wien. 

Jahrgang 3. Band 3. Heft 5 nnd 6. 

Der strafrechtliche Schutz der Eisenbahn im Entwurf des österreichischen 
Strafgesetzes. — Übersieht über das preußische Eisenbahnverwaltungs¬ 
recht des Jahres 1912. — Studie ülver die Gesetzgebung und Recht¬ 

sprechung auf dem Gebiete des französischen Eisenbahnwesens im Jahre 
1912. 

Railway Age Gazette. New York. 

Band 56. Nr. 7. Vom 13. Februar 1914. 

Lessons from tho Pittsburgh and Lake Eric. — ..Safety first“. — Unfair 
discrimination and the rate advance case. — Studios of Operation — the 
Pittsburgh and Lake Eric. — (u. 8:) Brake tests on the Pennsylvania. 
— (7;) Electrification of heavy mountain grades. — New York Central 
Station at Rochester. — The valuation of Railroads. — Brake efficiency 
teste on steel and iron wheels. — The Coleman eut-off. — Rate advance 
case. — Instruotions to field parties on federal valuation. — Advan¬ 
tages of the positive meot. — Union drop brake shaft. 

Nr. 8. Vom 20. Februar 1914. 

Development of locomotive design. — Official changes on Rail- 
ways. — The continuanee of unfair discrimination. — Train 
accidents in January. — Atlantic type locomotives on the Penn¬ 
sylvania. — The rate advance hearings. — The Pennsylvania Rail¬ 
roads safety campaign. — State Railway Operation in Western Australia. 
— Ereeting a long steel girder span. — The economical Operation of 
work trains. — Forms for eomplete rail and baliast records. — Prevention 
of water waste on Railroads. — The Turner brazing machine. — Defining 
causes of derailment. 

Nr. 9. Vom 27. Februar 1914. 

When doctors disagree. — A new phase of regulation in Oklahoma. — 
Considerations in Railway rate making. — Comlitions that hamper the 
English Railway manager. — Methods of packing eggs. — A study of 
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interior transverse fissures in rails. — Loading freight into the right 
car. — Commission should prescribe minimum rates. — Economic theory 
and Railway rate regulation. — Simplifying the tonnage rating problem. 
— The rate advancc hearings. — Grade Separation in Mc. Kees Rocks. — 
J. C. C. annual report on safety appliances. — New York Railroad club. 
— Massachusetts public Service commission. — Journal cooler. — 
Pyrometer for superheater loeomotives. 

Nr. 10. Vom 6. März 1914. 

Terminal Services and the rate advanee case. — Government Railroad 
mismanagement in Canada. — The track elevation subways in Chicago. 
— A shipper’s view of car pooiing. — High speed electric passenger 
loeomotives. — Railway conditions governing electrification. — Accident 
bulletin No. 48; yearly records. — Union Station and track elevation 
al Wiehita. — New York Central Standard Signal plate. — Anthracite 
burning Pacific type locomotive. — Railroad work a healthful occupation. 

Nr. 11. Vom 13. März 1914. 

The St. Pauls misstatement of its accounts. — ..Impartiar 4 State Com- 
missions. — Studies in Operation. — St. Louis and San Francisco. — Steel 
passenger cars. — The Chicago, Milwaukee and St. Paul accounting case. 
— Electrification of the Butte, Anaconda and Pacific. — The rate advanee 
hearings. — Financial control of maintenance expenditures. — Method 
of preparation of burnt clay ballast. — The construction and maintenance 
of track scales. — The seasonal distribution of maintenance work. — 
Effect of 1913 drought upon Railways of Southwest. — Organizing for 
important track elevation work. — The new Michigan Central yard at 
Detroit. — Quick transference of signal bridges. — A track oiling 
device. — 

Nr. 12. Vom 20. März 1914. 

Possibilities of lignite as fuel. — The St. Paul, the Louisville and Nash- 
ville and the Wabash. — The agency plan on the St. Louis and San Fran¬ 
cisco. — Georg Westinghouse — a review of his life and work. — The 
complicated terminal problem of Chicago. — The Alaska Railroad law. 
— Rebuilding 275 miles of Milwaukees line in Jowa. — Electric loco- 
motives for the Piedmont and Northern lincs. — Gold water heater. 

Nr. 13. Vom 27. März 1911. 

Government construction in Alaska. — The rate of depreciation. — The 
„uplift“ in the Railroad Service: observations of a yard master. — The 
Railways of the Argentine republic. — Effect of government ownership 
on employecs. — The American Steel rail Situation. — Increase in ope- 
rating costs on German government and British Railways. — Analysis 
of steam train resistance. — The Pennsylvania*« fight witli the snow. — 
Sunset-central inotor cars. 

Nr. 14. Vom 3. April 1911. 

A contest on yard Operation. — The Railways of the Argentine republic. 
— Mikados on the Canadian Pacific. — Train accidents in february. — 
Cost of full crew laws. — Why Eastern Railways need higher freight 
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lates. -- Note» «in the d-esign of L. C. L. freight kou>es. — The indi¬ 
vidual fuel record and fuel economy. — Pennsylvania*« improvcrnenta at 
North Philadelphia. — Anuual report of the hureau of explosives. — 
Improved Hanna locomotivc «tokcr. — The rate ndvanee hcarings. 

Nr. 15. Vom 10. April 1914. 

The Kailways and general busines«. — Tin 1 Position of the Pcnn- 
sylvania Railroad. — Hailway credit and iucreased eoinpetition for Capital. 
— New dynamometer car for the Baltimore and <>hio. — The rat«» ndvanee 
Hearings. — The possibility of future increases in train loads. — The 
ronstruction of the Northwestern Pacific. — With lower eosts Japanese 
roads get higher rate«. — The Kailways attitude on private car lin*»s. 
— Hancock coal Sprinkler. — General revision of passenger fares. — 
Bulletin of revemns and expenses of large steani roads in february. — 

The Hailway Engiitefr. London. 

Band 95. Nr. 411. April 1911. 

The ..Standard“ automatic stoker for locomotives. — Government 
enquiry as to the causes of accidents to Railway sMvant.s. — 4-0-0 
express goods engine; Caledonian Railway. — A note on ..staggered“ and 
squared rail joints as applied to Railway traeks. — Modern development« 
in Railway signalling. — Kailste« ls for electric Kailways. — A 2000 
J. II. P. motor locomotives. — Rail eorrugations and its causes. — Wood- 
working machincry for Railway carriage and Wagon building. — Rccent 
Patents relating to Kailways. — Offieial Imports on Railway« accidents. 

The Railway Gazette. London. 

Nr. 8. Vom 20. Februar 1911. 

Lord Claud Hamilton*« spcecli. — The new Argentine ministry and inves- 
tois. — The Iline system of Organisation. — Inauguration of the Indo- 
Ceylon connection. — Alternating-eurreut locomotives for main lines. — 
New line over Wasatoh mountains. — Combined sleepcr adzing and 
boring inachine: — Electrifieation of the Swiss Federal Railway«. — 
Connel Fi rry viaduct. Calcdonian Railway. 

NT. 9. Vom 27. Februar 1911. 

Motors and coutrol equipments für electric locomotives. — Some nrnit 
Baldwin locomotives. — Alternating-current locomotives for main lines. 
— The Royal commission on Kailways. — South African and Australiern 
Railway affaiis. 

Nr. 10. Vom 6. Miiiz 1914. 

Private siding allowanets in the Fnited Statt s. — South African and 
Indian Railway affairs. — Receut locomotives in Sweden. — A big loco- 
motive fire-box. — Alternating-curreiit locomotives for main lines. — 
New «leepiug saloons. West eoast joint stock. — l>erailment tlirougli a 
broken tyre. — Hollow ehisel mortising and boring nia-chine for Kail- 
way eariiage and wagon work. — Haidwood on the Panama Railroad. 
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Nr. 11. Vom 13. März 1914. 

The new requirements of the board of trade. — The conciliation scheme. 
South American and Indian Railway affairs. — Heavy Railway electrifi- 
cation in North America and on the European continent. — A singulär 
incident on the Great Western Railway. — Advertisements at Railway 
stations. — Double-ender tank locomotives New South Wales government 
Railways. — Alternating-current locomotives for main lines. 

Nr. 12. Vom 20. März 1914. 

The Underground Railways of London. — Indian Railway affairs. — 
State Railway Operation in Western Australia. — The design of rolling 
stock for electric Railways. — British North Borneo State Railway. — 
The Buenos Ayres subway. — Heavy maintenance work on an Indian 
Railway. — The Spanish gauge question. — Examples of boring mill 
practice on Railway work. — The Royal commission on Railways. — The 
Bagdad Railway. 

Nr* 13. Vom 27. März 1914. 

Indian Railway finance. — Welsh Railways. — Australian and South Afri- 
can Railway affairs. — The electrification of the Usui-Toge Railway, 
Japan. — 20 ton side-discharging hopper wagons, South Indian Railway.— 
Morrie’s patent railometer. — The Royal commission on Railways. — The 
Gowdall to Braithwell joint Railway. 

Nr. 14. Vom 3. April 1914. 

The Railway conciliation scheme. — Lessons from the Pittsburg and Lake 
Erie. — Irish Railways. — Australian, Indian & South African Railway 
affairs. — The signalling of a rapid-transit Railway. — Studies of 
Operation, the Pittsburg and Lake Erie. — First-aid equipment. — Exten¬ 
sion of the Charing Cross, Euston and Hampstead Railway. — Wheel- 
making plant 

Nr. 15. Vom 10. April 1914. 

Bismarcks Railway policy. — Some British Railway operating statistics.— 
South African, Egyptian and Indian Railway affairs. — Pacific type loco- 
motive performances on the P. L. M. Railway. — Track inspeetion on the 
N. E. R. — Inside sheathed steel frame box cars. — New' sleeping 
saloons. West coast joint stock. — The electrification of the Butte, Ana- 
conda and Pacific Railw r ay. — The projected Trans-Albanian Railway. — 
Experiments on the Lötschberg Railw r ay. — The extension of the Cha¬ 
ring Cross, Euston and Hampstead Railway. 

Nr. 16. Vom 17. April 1914. 

Ballast train Operation. — Relieving the Interstate Commerce Commis¬ 
sion. — Swiss State Railw r ay luggage insurance. — South African and 
Indian Railway affairs. — An intoresting apportionment of oxpenses 
to suburban traffic. — Private sidings on governmcnt-owned Raihvays 
Europe. — Economy in cutting rails. — Norwcgian Railway statistics 
for 1911—12. — New dining cars. London and South-Wostern Railway. 
— The electrification of the Usui-Toge Raihvay. Japan. — Railway deve¬ 
lopment in East Africa. 
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Th« Railway Nevs. London. 

Band 101. Nr. 2616 bis 2624. Vorn 21. Februar bis 18. April 1914. 

(2616:) Long Island Railway electrificutiun. — Standard of nmintenanee 
of bridges in highways. — Schilowsky gyroscopie monorail. — Super- 
heating of high pressure eteam. — Magadi Railway. — Railway conditions 
Governing cleetrification. — Railway nationalisation and the public. — 
Borsig tank engines. — (2616, 17, 18, 19, 20, 21, 22. 24:) Modern British 
permanent way. — (2618.) Railway bills £or the coming session. — Ame¬ 
rican and British Railway management. — Remarkable locomotive 
tests on the London and North-Western Railway. — West coast 
joint stock sleeping saloons. — Improved slip-carriage facilities. — The 
channel tunnels. — Metropolitan non stop trains. — Motor and control 
equipments for electric locomotives. — (2616, 18, 19:) Canadian Pacific 
rolling stock. — (2618:) Railway reserve funds. — Railways and the 
national insurance act. — Charing Cross improvements. — Addi¬ 
tional charges for articles of exceptional weight. — American Railroad 
training. — New 2-6-2 locomotives: Italian State Railways. — The ad- 
vantages of economic transport to Railway cmployes. — (2617, 18. 21:) 
Royal commission on Railways. — German Railway expenses. — (2618:) 
The Railways of our Indian empire: their conßtruction and progress. — 
(2617, 18:) The design and equipment of the running shed. — (2619:) 
The conciliation scheine. — Railway Companies’ steamers. — The progress 
of electric Railway working in the United States and on the contin-ent. — 
Locomotive ratios. — Our foreign trade in Railway material. — New’ 
Pullmann cars on the London Brighton and South Coast Railw’ay. — No¬ 
table locomotives built by the Kolomna engineering works, Russia. — 
The design of rolling stock for electric Railways. — (2620:) Requirements 
of the board of trade in regard to the opening of Railways. — Railw ay na¬ 
tionalisation and traders. — The State Railways. — Developments on the 
North British Railway Companys System. — Railway police and trade 
unions. — American express business. — The inspection of structural 
steelwork. — The electrification of the Butte Anaconda and Pacific Rail¬ 
w’ay. — Electric battery vehieles. — (2619, 20:) The use of freight 
rolling stock. — (2619, 20:) Cab-signals and train-stops. (2620. 21, 22, 24:) 
The locomotives and rolling stock of British Railways 1913. — (2621:) 
Railway Companies’ staff and wages. — Electric train indicators at 
Baker Street Station. — Germany s Afriean Railways. — Interesting 
locomotives built by the Berliner Maschinenbau-A.-G. — Railway bills 
in parliament. — (2622:) The Railway conciliation scheme. — The engi- 
nemens certificate bill. — Developments on the South-Eastern and Cha- 
tam Railway. — The incrense in Railway rates and Railway employes. — 
New' rolling stock: Midland Railway (London Tilbury and Southend 
section).— Charing Cross improvements.—A new’ apparatus for actuating 
signals in the engine cab and for stopping trains independent ly of 
ilrivers. — (2624:) British Railway canals. — South Eastern and Chathain 
Railway Continental traffic. — The Canadian Railway act. — Govern¬ 
ment ownership of Railways. — The future for British Railways.. 
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Railway World. Philadelphia. 

Band 58. Nr. 2. Februar 1914. 

General business endorses the proposed increase in freight rat es. 

Nr. 3. März 1914. 

Important development« in the Railway field. — Charles A. Prouty on 
Railway valuation. — The bürden of unnecessary legislation. — The 
responsibility of the common carriers under tariff legislation. — A State 
Railway rushing wilfully to ruin. — Superheating developments in 
England. 

Revue economique internationale. Paris—Brüssel. 

Jahrgang 11. Band 1. Nr. 1. 15.—20. Januar 1914. 

Leg chemins de fer suisses. 

Revue generale des chemins de fer et des tramways. Paris. 

Jahrgang 37. Nr. 3. März 1914. 

Le mat£riel roulant des chemins de fer ä l’exposition universelle et 
internationale de Gand 1913. — Caleul des appareiLs de changement de 
voie. 

Nr. 4. April 1914. ' 

Le ehern in de fer transafricain. son trace, les imHhodes cle consti uction 
et d’exploitation. d’apres les resultats des derni^res missions. 

Rivista delle Communicazioni. 

Jahrgang 7. Heft 1. Januar 1911. 

II consolidamento del bilancio ferroviario. 

Heft 2. Februar 1911. 

Valiehi alpini (saggio di eeonoinica ferroviaria). 

Rivista teenica delle Ferrovie Itoliane. Rom. 

Jahrgang 3. Band 5. Nr. 2. Vom 15. Februar 1911. 

Carri per stazione mobile di disinfezione in servizio sulle Ferrovie dello 
Stato. — Mezzi per impedire Poltrepassamento dei segnali fissi dispositi 
all’ arresto. — Formula per la determinazione teorica del eoeffieiente 
d'esercizio delle ferrovie a scartamento normale. — Le nuove loeomotive 
gruppo 715 delle Ferrovie dello Stato. 

Nr. 3. Vom 15. März 1911. 

Li alcuni recenti tipi di automotrici ferroviark». — Riparazione delle 
piastre tubolari di rame delle caldaie di loeomotive. — Apparteehi ripe- 
titori delle segnalazioni nelle cabine delle loeomotive. — Le Ferrovie 
feiern li svizz-ere e i primi 10 anni della loro gestione. — Controsser- 
vazioni sulla dt terininazione della formula del eoeffieiente di esercizio 
delle Ferrovie seeondarie. 

Rundschau für Technik und Wirtschaft. Wien—Prag—Berlin. 

Jahrgang 7. Nr. 1. Vom 14. Februar 1911. 

Wien als Verkehrshindernis. 
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Xr. 3. Vom 12. April HU I. 

Mer Aushau «h«i>ni-4li-hei /ei/ow imx hen Ki-enhahnncf/»- 

Schweizerisch«» Hauzeilunar. Zui ich. 

Band (13. Xr. 7 hi?* Hi. \ mit 11. IM-lnuai hi-, \s. April H.U I. 

i7:) Mie i*l«klrix*hr Tiaktiun der Berner A Ipenhalio-t Je-dls« haft < I*«• i ii 
Lotsrliln Ji? Simplon). — (II. 12. M:) f'hri Trieh\r r rk hen n.-pJ imh uni: hei 
elrk 11 i-chf'ij I.nkoiiioi i\ (*ii mit ho*4>ml< n r flenn U-n hl i^uuir de- l\ u!• i m• F- 
:i 1 1 f r ich.-. — (Hi) \" i«*r:t«*lt-itr«* Ha hnpo-i w nirm .Irr *eh sn eizeri hen Ho-i- 
vei w a Itmm. 

Sein*eizeri sehe elektrotechnische Zeitschrift. Zmiili. 

•lahriTAiijr II. Heft 9. \nm 2s. 1*5 lunar HU 1. 

Hin elrkl i her Zutfanzcii:«/. - 1-M-l Lokomotive f i i i die I.'lia f i-‘ Ii« 

Hahn. 

liefe 15. Vom 11. April HU I. 

A ustfc.-talt mm der Motorwagen. in-he.-ondrt r in hr/.u«_ r auf Kad.-l.irid, 
Ahfedrnnuf von Motumi. 1* ahi L'e^feJJrahmrn und \\ airuik a-fen 

La Technique moderne. Huris. 

.Inlirjrjuijr 0. Xr. 5. Vum 1. Miiiz HUI. 

La stahilitc «los Incmnnt i\is. 

Technische* Woehenhlatt. (Teknisk Ikeblad.) Kristiania. 

1914. Xr. K bis 15. \'Um 2o. lehrum hi- 10. April l'.U l. 

(*.♦:) Met nye-t<* i eleklriske Lokomoti\ er. -- (11:) St. Hahards Kirkeiuin 
otr Jernhanon. -- Kulelajrere. -- Hurlmielsr a\ Spaemliiitfen for lavspuendte 
1'ordnlin^sh <luintrrr. — S\rriir«*- Siat-hain i i HUT - (11:) Lmmcr 

du si^ at elekt ri f isrn» von* lernhamT f i a Xorr? (11:) llurliir Ma-- 
kinhyirnimr. - \ erden- .-fürste k i aft-tat ion. (1 >:) Nye IVr-onhoi_ r !/ie- 
vnmu-f meil elcktri-k l»ely.-nin*r. 

YerkchiNtcchnisclie Worbe lind eiseiibnhnteelinisrhe Zeitschrift. Heidin. 
.Inhrffjiiig S. Xr. 21 bis 25). \’mn 21. Kehriiar hi- iS. April l'UI. 

(21:) Mer l inhau des Bahnhofes Zehl -ndorf-Mit te. — Menk-ehri fl h< - 
treffend die Het Stellung: eines dritten und \ ieileu (»leises auf du Strecke 
Stralihur« — Basel hzw. den Hau einer S< itenhahn zur Knt la.-t mur diesu 
Strecke. — (22:) Mie Sehienen>tol>\erhindmitf-fraee und ihre thema- 

li-che und praktische Lü.-m»e. -- Mi»* Kenta hi li tat de- Hanamakana I-. 

(2d:) Wiederln ‘1 stelluntr he-rhädi ;rt er S» hi auhcnkuppelunjien. ( -1 :) 
He.-taml an stählernen lVr.-onenw aj^eu hei dui Ki.-enhalmen der \ el ¬ 
endsten Staaten von Amuika. — Arhcit.-hahn zur Befürdenintf der Baii- 
stoffe Hir den Hau der neuen Hauptbahn Holo^na- Kloienz. — Mie A11- 
matei ialverwei tune bei der Atehiso»*-. 'Kuveka- mal Santa 1* e-hi-en- 
halm. —- (25:) Miffti ent in I larife. — Krina !>i ^utuen der Ki-eiihahniriitci- 
tarifi. — M'M'sid-Lokotnot i vtui und -Tr ichu aj: n. -- (2tJ:) I'mhan und 

Neuausrüstung von v(*rallet(‘n hi-< id»ahn-Lokoiuot i\ n\ ei k-tatiui. Zur 
Xeuurdniinu di i r r*iichsi.-ehtui Staat.-ei-enhahnvu w aliunir. ( 2 > : > Mir m u. 
ÄTt-hiv ftlr Eisenbahnwesen. 1914. , • 
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Schiebebühne der a gen Werkstatt in Frankfurt a. M.— Die Murg-Bahn. ~ 
(2^:) Die Maschinen * in der Schreinerei einer Eisenbahnwerkstatt. — 
(29:) Die Entwicklung des Schlesischen Bahnhofes in Berlin und der 
Bau des Abstellbahnhofes für Fernzüge bei Hummelsburg. — Die Neu¬ 
ausrüstung von veralteten \\ erkstätten. — Die angebliche Benachteili¬ 
gung der Badischen Staatsbalineu durch die Preußischen Staalsbahnen. 

Weltverkehr und Weltwirtschaft. Berlin. 

Jahrgang 3. Nr. 11. Vom Februar 1911. 

Die strategische Bedeutung der Bagdadbühn. — Vereinbarungen über 
Gütertarife im mitteleuropäischen Verkehr. 

Nr. 12. Vom März 1914. 

österreichische \ erkehrsfragen. — Die neue Eisenhuhnvorlage. — 
Das chilenische Bahnsystem. 

Zeitschrift für Bahn- und Bahnkassenärzte. Leipzig. 

Jahrgang 9. Nr. 3. Vom 1. März 1914. 

Die Handhabung der Sehschäifenprüfung und der Farhensinnpnifuiig 
nach den Na ge Ischen Tafeln. — Der Betriebsunfall im Bi aunsdoi fei 
Tunnel. — Betriebsunfälle im Lichte der HechUprechmig. 

Zeitschrift für Bauwesen. Berlin. 

Jahrgang 64. Heft 4 big 6. 1914. 

Der neue Personenbahnhof in Kailsruhe in Baden. 

Zeitschrift für den internationalen Eisenbahntransport. Bern. 

Jahrgang 22. Nr. 3 und 4. März und April 1914. 

Die praktische Bedeutung der geltenden Vorsehr iftc n über die Haftung 
der Eisenbahnen. 

Zeitschrift für Transportwesen und Straßenbau. Berlin. 

Jahrgang 31. Nr. 6 bis 9. Vom 20. Februar lu’s 20. März 1914. 

(0:) Elektrisches Sch weihen für Schienenstöße und bei Ausbesserungen 
von Straßeiibahnglcisen. — (9:) Die Schweißung von Stiaßenbahngleiseii. 

Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenieure. Berlin. 

Band 58. \r. S bis 10. Vom 21. Februar bis 7. März 1914. 

(S u. 9:) Erze Ural Kohlen. — Neuere amerikanische Verladoanlagon für 
Er/e und Kohlen. — (8, 9 und 10:) Die Hoangho-Briicke. 

Zeitung des Vereins Deutscher Eiseiibalitiverwaltiiiigen. Berlin. 

Jahrgang 54. Nr. 16 bis HS. Vom 25. Februar bis 25. April 1911. 

(16:) I*erfigstolluiig des Distelrasentunnels. — Beratung von Eiscuhuliii- 
eiiigaben in der wiii ttemhergiselien Zweiten Kammer. — f>ie Kosten der 
Güterbeförderung in England. — Besehliisse der ständigen Tarifkoimnis- 
ii >11 der deutschen Eisenbahnen. —- (17:) (ntersf reiehen eines Xignal- 
begrilf> durch \ ervielFält igen der Lichter. — Die wii tschaftliehe 
Entwicklung Deutschlands. — (17 und. 18:) 1 >er Durchgangsverkehr der 
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-a» hM-«h»*n Staatx'UenbahiHUi — (IS:) I »ew all runjr \' •-r-«-Ii 1 «*i lif» >lrr Schi»*- 
in n. - I >ir mitrai7-4 h»*n Staat-ei-**iibuhn« , n im lalir«* lhl2. - Bei Flat <l«*s 
KtMchsei.-eiibnlinaiuts iin I >»‘Uts»h« , n |{ei«'listair. -- ( lh:) Bi«* Abw i» klnnir 
h»*s (»i i t iv*'i k»*hr-»li«*nst»*s in Frankr«*i< h. - Ihr Fahrknrtenst«*uer im 
w tir ttriiih« irischen Landtag — Bei Baiih» rieht «Irr pr»*ubischen Staats- 
bahn\»*rw alt un*r. Sehlafw airm 111. kla.—e ih*r n»»rw ririsrhrn Staats- 
ei-rnhalmrii. — Kl»*ktri>«*h«*r Bahnhrtrirh. h«*-en<l»*r> in Fn^arn. -- ('20.) 
Haftung »l«*r Kisenl>ahi»«*n hi , k |, ii inan*:» i lhaftrr Wanrnb<*heizunir. — Kr- 
trrhni >se «I # • r eurepai-ch» n Fahrplank«»nf«*i rnz in Neapel. — Bie Ki-«*n- 
hahiien im rii.—*is»*ben U»*i« h-buhir«‘t fiir BMI. - Ihr Kinsehränktintr h»*r 
1 nre^eliiia limkrit en i in Kisi’iibahii&rü tervrrkrhr. — Ihr Beratung «le-* 
preußischen Ki.-enbahn«hats in her Buhiretk»unmi-.-ien h«*s Almeerdneten- 
hatises. — (21 :) Ihr Vn k eh i sw etfr muh Sibirien. — I he ( arn-rtfie- 

seh \n eile. — Ihr zweite Kf-iiui; *1 «•- Flat- her Verwaltung her Heielis- 
risrjihahnen in Klsali-Lnthringen. — Ihr Fraire her Mi».-» 1 !- unh Saar- 
Kanalisierung im I *»*utschen Keieh.-tai:. — (22:) Ihr Kntwieklunj: hes 
staatliehen K i a ft u a^enbet i ieb«*.- im K <»vi i iz r« ii li Saeh.-en. — Beuts»h- 
italienisches \\ a^enre^ulat i\. W eitel Iwratun^ he- prmihis« h«*n Ki-en- 
hahnetats in her I>uhu«*t k»»mmis-i«»n h* s Abireoi hn«*tenhauses. Bie I ntcr- 
irniinlbalm in Bihmim.- Air«*.-. -- (22:) Ihr Zimfernbnunsiin*: mittels rlek- 
tri-eher Wellen (System Christoph \N irtli). -- I he turkiselwn Kisenhalinen 
im Kriege 1!M2. — (22. 21. 2’>. 2T»:) Aus her zw eiten Le-uni: hes Kisenbahn- 
etats im preul>i.-sehen Ahirenrhiietenliau.-e. — (21.) Aus hem Kisrnhahn- 
fraehtreeht. — I >i«* N’ereini^un^ fli&rliseli-ei Fi-c!ibalilitf<*s4‘ll-chnfti'U. —- 
(2T»:) I >ie Yerk«'hrsuiiti*rnelimiintfen vom ire-unhluhtlie hen Standpunkte 
aus. — I >er Fahrplan her pi eu l>is<*h-he--isehen Staa t-eisrnhahnen fiir 
lhl |. — (2b:) I >ie Seliähi^mmen her Tunnrlhautrii durch Quell- unh 
(Irundw asser. — I *rj- Kntwurf eine.- pretilii.-eh» u Fi^enhalinaiilrihr- 
tfeset/.rs. — Weher hie mirnpiii.-ehen Fi-enhalin\ei w altunvren ihre K»»ko- 
metiven beziehen. — (27 unh 2 S :) Bi<* Tai iffi ay;eii im Kntwurf einet* 
neuen Fassung des I ntei nat inlialen f'hi rrinkninmrns iil>er den Kisenbahn- 
rrachtverkehr. — (27:) Ihr neuen Bahnanlagen bei lla^<*n i. W . — Bie 
Krüffminj: »Irr iimicn Haupt w erk-tiit t» 1 in Meiiiitu:«*n. — Kisenbahnan^e- 
le«r<*nlHuten 1 mm her zweiten Beratung des Kebuiiabhats im Beutsehen 
Weiehstajz. — (2S:) Automobil eher Kekalbalin. — Bie s»hw eizeriseh»*n 

StriM'ken <l»*r ba»li.-< , h« , n Staat.-balm im Kriege IS70 71. — Bas KniU* «l»*s 
aiiu*rikanis» li(‘ii Buni!es\erk»*ln s*rei i»hN. — Bslom'iehische Kisinhahn- 
statist i k fiir das .lalir lhl2. — (2h:) (leliert her im Tarif \erires<hrirb»*ne 
\ errm*i k im Fra»*htbri« 1 f über hi** N'im w »•nhunir her Senhunjz zur Inhalts- 
bezeichnun«: im Sinn»* von ?i t>0 <l•*i* Ki<»*nbahn-\ <*rk *ln sonlnunj: 'f — Bas 
neue \’ersorirun«rsvr» l s» , tz, für »lie Angestellten her Staat.-bahnen in 
Italien. — Statistik «I<*r »l»‘utsclien n«*benbalmahnlieh<*n Kleinbahnen für 
«las .lalir lhl2. — Krkrankum:shäufij;keit unh Alkehe|»*nthaltunu. — CIO:) 
Zur Fiaire <h r Lienez»*ii h»*s Kis«*nbalin^l«*i-e-. - Stanhi^«*r Auss»-hul> 
fiir Anjrele^i*nh»‘iten «l«*s l , ers«uH‘nv» , rk»*hrs he> \’»*r»*ins B»*utsch<*r Kis» , n- 
bahnvenvalt im;: n. — Bas preul>is» he Aj> l«*iln*iri*set z für 11M I. — Bei 
\ erlauf »l«*r ita 1 i»* 11 i.-eli» , n Kisiuibahni-rbi'w«.‘irunn.— (21 :) I >as amerikaiiis»*he 
Kisenbahn-Sijirnalw »»rt«*i buch. — Kinriclit un^»*u und Arbeitsverfahren in 
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Eisenbahnwerkstätten. — (31 und S2:) Bericht der italienischen Slaats- 
bahnen für das Jahr 1912/13. — (32:) Zur Neuregelung der Nebenbezüge 
des Fahrpersonals bei der preußisch-hessischen Stantseisenbahn-Geineiii- 
schaft. — Berechnung des Wagenstandgeldes. — Die erste Lesung des 
Kisenbahnanleihegesctzes iin preußischen Abgeordnetenhause, 

Zentralblatt der Bau Verwaltung. Berlin. 

Jahrgang 34. Nr. 16 bis 28. V ora 25. Februar bis 8. April 1914. 

(16 und 18:) Die neuen Hauptbahnhöfe der Pennsylvania- und der Now- 
york-Zentralbahn in Newyork. — (28:) Eisenbetonbrücken in der Nehrti- 
bahnlinie Chur-Arosa. 


f 



)J«r«u*gcgebeu im Aufträge d«a Königlichen Ministerium« der üAentliclinn Arbeiten. 
Vtrltf rat» Julim 8|>ringrr, Berlin W — Druck vuu H. S. Hrrtunuu Bcrliu BW, 
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Die Zilispflicht beim Eisenbuhnfrachtvertrage. 


B. Eine ausdrückliche Bestimmung darüber ist im Internationalen 
Frachtübereinkommen nicht getroffen. Landesrechtliche Vorschriften 
fehlen auch in der deutschen Eisenbahnverkehrsordnung und dem öster¬ 
reichischen Eisenbahnbetriebsreglement. Dagegen schreibt das russische 
Eisenbahngesetz von 1906 in Art. 72 vor, daß die Eisenbahn „zuviel er¬ 
hobene Frachtgelder und sonstige Gebühren auf Verlangen derjenigen 
Person, bei' welcher sie erhoben worden, zu erstatten hat, wobei die 
Eisenbahn verpflichtet ist, auf den zu viel erhobenen Betrag ein Prozent 
für den Monat zu zahlen, und zwar vom Tage der Erhebung bis zum Tage 
der Zurückerstattung an den Absender des Gutes oder der Überführung 
an die Staatskasse“. Eine Verpflichtung des Verfrachters, der Eisen¬ 
bahn die zu wenig erhobenen Gebühren gleicherweise zu verzinsen, ist 
dagegen auch im russischen Eisenbahngesetz nicht ausdrücklich be¬ 
gründet. Vielmehr bestimmt der davon handelnde Art. 73 nur, daß die 
Beitreibung von Mindererhebungen vom Absender oder Empfänger „in 
der allgemein festgesetzten Weise“ stattfindet. 

C. Dagegen befaßt sich das Internationale Übereinkommen an einer 
anderen Stelle mit der Festsetzung von Zinsen. Es berechtigt nämlich im 
Artikel 42 den Forderungsberechtigten, 6 % Zinsen der als „Entschädi¬ 
gung“ festgesetzten Summe zu verlangen, Zinsen, die von dem Tage 
des „Entschädigungs“begehrens an laufen. Man hat diese Bestimmung auf 
die vorliegende Frage anwenden wollen, und zwar in zweierlei Weise. 

a) Einmal hat man gesagt, aus der ausdrücklichen Bestimmung in 
Art. 42, daß nur Entschädigungs betrüge verzinst werden sollen, 
sei zu folgern, daß nach 1Ü. andere Geldforderungen der Verfrachter 
gegen die Eisenbahn diesen Vorzug nicht genießen sollten. Das Schwei¬ 
gen über eine Verpflichtung zur Zinszahlung in Art. 12 ( 4 ) 1Ü., der die 
Frachtnachzahlung und Frachtrückzahlung regele, weise geradezu dar¬ 
auf hin, daß das IÜ. eine Zinspflicht in diesem Falle nicht habe begründen 
wollen. Diese unter anderem in einer Redaktionsbemerkung der Berner 
Zeitschrift') ausgesprochene Ansicht verkennt die Bedeutung des Schwei¬ 
gens eines Sondergesetzes über Einzelfragen. Das IÜ. ist ohne Frage 
ein solches Sondergesetz. Es regelt den internationalen Eisenbahnfracht¬ 
vertrag. Die Regelung ist aber anerkanntermaßen keine erschöpfende, 
denn das Iü. ist keine Kodifikation. Abgesehen davon, daß in vielen 
Fällen ganz besonders auf die Anwendung des Landesrechts verwiesen 
ist, gilt auch dem IC. gegenüber der allgemeine Rechtssatz, daß die lex 
generalis nur insoweit außer Kraft tritt, als sie durch eine lex specialis 
ausdrücklich aufgehoben ist. Es ist also nicht richtig, wenn in jener Be- 

') Zeitschrift l'.NKi. S. .477. 
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merkung gesagt ist, daß das Schweigen des Art. 12 (•») IÜ. Uber eine 
Zinspflicht die Bedeutung haben müsse, daß das IC. eine Zinspflicht habe 
verneinen wollen. Hätte man vielmehr wirklich beabsichtigt, was dort be¬ 
hauptet wird, — nämlich die Umgehung der mit der Verzinsung angeblich 
verbundenen lästigen Komplikation des Reklamationsverfahrens —, so 
wäre das eingeschlagene Verfahren ohne Frage gesetzestechnisch unrich¬ 
tig gewesen. Dann hätte man nicht im IÜ. über diesen Funkt schweigen 
dürfen, sondern man hätte aussprechen müssen: „Eine Verpflichtung 
zur Verzinsung derartiger Frachtbeträge besteht weder für die Eisenbahn 
noch für den Verfrachter.“ Es ist nicht ausgeschlossen, daß tatsächlich 
Erwägungen der erwähnten Art geschwebt haben. Die Protokolle geben 
darüber keinen Aufschluß'). Keinesfalls aber sind diese Erwägungen 
im Gesetze zur Kenntnis gebracht. 

Gegen die weitere Ansicht, jenes Schweigen in Art. 12 ( 4 ) IC. gegen¬ 
über der ausdrücklichen Bestimmung des Art. 12 über die Verzinsung 
von E n t s c h ä d i g u n g s betrügen bedeute eine stillschweigende Doku- 
mentierung der Absicht des Gesetzes, daß es eine Verzinsung bei Fracht¬ 
forderungen deshalb nicht einrichten wolle, weil es ja ausdrücklich nur 
die Verzinsung von E n t s c h ä d i g u n g s forderungen vorgeschrieben 
habe, gegen die Ansicht von einem konkludenten Schweigen in diesem 
Sinne spricht aber auch die Stellung der beiden Artikel. Diese hätten, 
wenn sie zueinander in diese Beziehung gebracht werden sollten, nicht 
so weit voneinander getrennt werden dürfen. 

Endlich aber muß man sich darüber klar sein, daß auch der Art. 42 
IÜ. eigentlich eine Verpflichtung der Eisenbahn zur Zahlung von Zin¬ 
sen gar nicht begründet. Auch wenn er fehlen würde, dürfte man aus 
diesem Fehlen nicht folgern, daß eine Zinspflicht nicht bestehe. Die 
Vorschrift ist vielmehr besonders nach der Richtung von Bedeutung, 
daß sie die Höhe der zu zahlenden Zinsen und den Tag fest legt, von dem 
an die Zinszahlung zu erfolgen hat, sofern es sich um „Entschädi¬ 
gung s forderungen“ handelt. 

Wenn man die Bestimmung des Art. 42 IÜ. und das Schweigen in 
Art. 12 ( 4 ) auch für das internationale Frachtrecht so verstehen könnte, daß 
nur von Entschädigungsbeträgen Zinsen zu zahlen wären, so würde dieses 
Argument dem Recht der EVO. und des EBR. gegenüber nicht durchschla¬ 
gen können; denn sie enthalten nicht einmal die in Art. 42 vorgesehene Be¬ 
stimmung über die Verzinsung von Entschädigungsforderungen. 

b) Der Art. 42 Iü. ist aber umgekehrt auch noch in ganz anderer 
Richtung für die vorliegende Frage nutzbar gemacht worden. Man hat 


') Vgl. namentlich Protokoll der 2. Revisionskonferenz S. 31. 
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gesagt 1 ), die Vorschrift gebe nicht nur dem, der wegen Verlustes, Be¬ 
schädigung oder Versäumung der Lieferfrist entschädigungsberechtigt 

x ) Eger, Int Übereink. 3. Aufl. S. 434 Anm. 203, wo es heißt: „Unter dem 
Forderungsberechtigten ist jeder zu verstehen, welcher zu irgend einer Forderung 
aus dem internationalen Eisenbahntransport gegen die Eisenbahn berechtigt ist. 
Es ist also nicht nur der gemeint, der wegen Verlustes, Beschädigung oder Ver¬ 
säumung der Lieferfrist nach Art. 30—40 des Übereinkommens auf Grund des 
internationalen Eisenbahn-Frachtvertrages entschädigungsberechtigt ist, sondern 
jeder, dem, gleichviel ob vertragsmäßig oder nicht, überhaupt irgendeine aus dem 
internationalen Eisenbahntransport herrührende Forderung ^usteht. (Art. 26. 
Anm. 144, S. 301 ff.). Z. B. auch für Frachtrückerstattungsforderungen: EE 21 (165). 
Art. 12, Anm. 84; Rosenthal 247; Hertzer 101; EE 18 (230), 19 (l4ö), 20 (176), 21 (130, 
105). A. M. Hilscher 174; Jacob 160)“. Bei dem zitierten Art. 26 Anm. 144 sind außer 
allen möglichen anderen Forderungen noch auf geführt, für die der dort erörterte 
Grundsatz des Art. 26 gilt, solche: „Aus gesetz- und reglementswidriger oder irriger 
Festsetzung, Publikation, Anwendung und Bereclmung der Tarife, Gebühren, baren 
Auslagen (Art. 11, 12). Die Annahme, daß es sich nur um Ansprüche aus der 
richtigen Ausführung des Transportes handle, also z. B. nicht um Ansprüche aus 
unrichtig berechneter Fracht (Rückerstattung ....), kann nicht gebilligt 
werden .... Endlich findet Art 26 auch Anwendung auf Nachnahmeforde¬ 
rungen . . . Die vorher zu Art. 42 in der Anm. 203 von Eger zitierte Anm. 84 
zu Art. 12 seines Kommentars spricht von der Regelung der Ansprüche auf Fracht¬ 
nachzahlung und Rückerstattung infolge unrichtiger Frachtberechnung . . . . 
Nach alledem ist man wohl zu der Annahme berechtigt, daß Eger sagen will, Art. 42 
regele auch die Verzinsungspflicht bei Frachtrückerstattungsforderungen, sagt er es 
doch in dieser Anm. 203 einmal ausdrücklich und zweimal durch Verweisung auf 
andere Stellen seines Kommentars: Art. 12 Anm. 84 und Art. 26 Anm. 144. So 
haben ihn denn auch einige der deutschen Urteile verstanden — statt aller das unten 
erw r ähnte Urteil des Landgerichts Königsberg. Aber Eger fährt in dieser Anm, 203 
fort: „Die Verzinsung aus Art. 42 kann nur verlangt werden in betreff „der als 
Entschädigung festgesetzten Summe“, also nicht in betreff eines nur vorläufig 
ermittelten Schadensbetrages; ebensowenig für eingezogene Nachnahmen (auch das 
konnte man nach der Anm. 144 annehmen), mit deren Auszahlung die Eisenbahn 
im Verzüge ist, für zuviel erhobene Frachtbeträge usw. Die Verzinsungspflicht 
bezüglich derartiger Beträge richtet sich vielmehr, mangels einer Vorschrift des 
Übereinkommens, nach den betreffenden Landesrechten”. Also im Anfang 
sagt Eger, Forderungsberechtigter im Sinne des Art. 42 sei auch der, der eine 
Frachtrückerstattungsforderung, eine Nachmüimeforderung habe — am Schluß 
sagt er dagegen, die Verzinsung könne aus Art. 42 nicht für solche Fordeningen 
verlangt werden, da das IÜ. darüber nichts sage, das entscheide sich nach Landes¬ 
recht. Sollte dio letztere Ansicht die von Eger beabsichtigte sein, so ist zum 
wenigsten irreleitend, wenn er vorher den Begriff des Forderungsberechtigten ßo 
weit ausgedehnt und dabei zweimal ein Urteil [EE 21 (lGo)] für seine Ansicht zitiert, 
das den Art. 42 auch als Grundlage der Verzinsungspflicht für Frachtrückforderungen 
ansieht. Die zitierten Schriftsteller Rosenthal und Hertzer sind w r ohl ebenfalls 
irrtümlich für diese Ansicht als Zeugen angerufen. Die anderen Urteile beziehen 
sieh auch nicht gerade alle auf Art. 42. 
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sei, das Recht, Zinsen zu verlangen, sondern jedem, dem, gleichviel ob ver¬ 
tragsmäßig oder nicht, überhaupt irgendeine aus dem internationalen 
Eisenbahntransport herrührende Forderung zusteht, z. R. — außer allen 
möglichen anderen Forderungen — eine Frachtrückerstattungsforderung. 
Diese Ausdehnung widerspricht dem klaren Wortlaut der Bestimmung, 
die ganz deutlich nur von der als „Entschädigung“ festgesetzten Summe 
spricht, der „somme fixee eomme indemnite“. Die Summe, die an zu viel 
gezahlter Fracht zurückerstattet wird, kann man aber unmöglich als eine 
„als Entschädigung festgesetzte Summe“ auffassen. Diese Auslegung 
des Art. 42 verkennt den tiefen Unterschied zwischen Frachtdifferenz 
und Entschädigung. Ihre Unrichtigkeit dürfte sich noch aus folgenden, 
auf einigen uns bekannt gewordenen Urteilsbegründungen 1 ) beruhenden 
Erwägungen ergeben. 

Eine neuerdings im Allgemeinen Tarifanzeiger (1914 S. 2(*>) 
abgedruckte Entscheidung des Bezirksgerichts für Handelssachen in Wien 
vom 18. Oktober 1912, die unter den aus dem internationalen Eisenbahn¬ 
transport herrührenden Knt s c h ä d i g u n g s forderungen auch den An¬ 
spruch auf Rückerstattung gezahlter Mehrfracht verstehen zu müssen 
meint, bringt für diese Auslegung des Art. 12 keinerlei Begründung. 
Auch die uns vorliegenden deutschen Urteile des Amtsgerichts Stettin vom 
10. Februar 1912 und des Landgerichts Stettin vom 12. Juli 1912, die sicli 
lediglich auf Egers Kommentar zum IC. berufen und ausführen: „Die 
Ansicht des Beklagten, daß sich dieser Artikel (42) nur auf Schadens¬ 
fordeningen bezieht, ist rechtsirrtümlich*', dringen in den Kern der Frage 
nicht ein. Das gleiche gilt von einem Urteil des Amtsgerichts Berlin- 
Mitte vom 24. Oktober 1912, das sich darauf beschränkt zu sagen: „Der 
Zinsenanspruch (für die erhobene Mehrfracht) ist gerechtfertigt durch 
Art. 42 lü.“ Eine Begründung versucht dagegen ein Urteil des gleichen 
Gerichts vom gleichen Tage, wo gesagt ist: 

„In der Sache selbst handelt es sich nur um den Zinsenanspruch. Art. 42 IT\ 
bestimmt, daß der Fordern ngsberechtigte (> % Zinsen der als Entschädigung fest¬ 
gesetzten Sumino verlangen könne; die Zinsen laufen von dem Tage, an welchem 
das Entschädigungsbegehren gestellt wird. Daß die Zinsen an sich richtig berechnet 
sind, ist nicht bestritten, bestritten ist nur die Anwendbarkeit des Art. 42 Iü. 

Zunächst gilt hier über die Stellung des Artikels in der Reihenfolge der 
Artikel des Iü. dasselbe, was oben über die Art. 2G und 27 gesagt worden ist 
(nämlich, daß aus ihr Schlüsse auf die Bedeutung des Inhalts der Artikel nicht 
gezogen werden können). Unter den Forderungsberechtigten, fährt die Begrün¬ 
dung des Urteils fort, ist hier jeder zu verstehen, der einen Anspruch aus dem 


*) Von einer Wiedergabe dieser Urteile in ihrem ganzen Wortlaute ist ab¬ 
gesehen, weil durch Hervorhebung der wesentlichen Gründe ihrer ganzen Be¬ 
deutung für die vorliegende Frage völlig genügt wird. 
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internationalen Eisenbahnfrachtvertrage geltend machen kann, also. 

nicht nur derjenige, der einen Anspruch wegen Verlustes oder Beschädigung oder 
Versäumung der Lieferfrist gemäß Art. 30—40 IÜ. geltend macht.“ 

Auch dieses Urteil gründet sich auf die erwähnten Eger- 
schen Ausführungen. Es ist nun offenbar nicht richtig, wenn 
in Art. 42 unter den Forderungsberechtigten jeder verstanden wird, 
der einen Anspruch aus dem internationalen Eisenbahnfrachtver¬ 
trage geltend machen kann. Das folgt aus den anschließenden 
Worten, wo eben von der „als Entschädigung festgesetzten Summe“, der 
„somme fixöe comme indemnitö“ die Rede ist. Wäre die Ansicht des Amts¬ 
gerichts Berlin-Mitte richtig, so müßte der Artikel von der „dem Forde¬ 
rungsberechtigten zustehenden Summe“ oder so ähnlich sprechen, nicht 
aber von der „als Entschädigung festgesetzten Summe“. Gerade 
damit wird der Kreis der zu 6 % Zinsen berechtigten Forderungsberech¬ 
tigten auf die aus Entschädigung Forderungsberechtigten einge¬ 
schränkt. 

Für die Ausdehnung des in Art. 42 IÜ. dem Entschädigungs- 
berechtigten zuerkannten Zinsanspruchs auf die Ansprüche aus F rächt- 
erstattungen ist also im Gesetz tatsächlich keine Stütze gegeben. 
Dagegen spricht auch die Stellung des Artikels hinter den Artikel 30—40. 
worauf entgegen der nicht weiter begründeten Ansicht des Urteils des Ber¬ 
liner Amtsgerichts doch gewisser Wert gelegt werden muß. Dieser 
Artikel, ebenso wie der ihm vorhergehende Art. 41, beschäftigt sich mit 
anderer Bestimmung der Höhe des in den Art. 30—40 im einzelnen fest¬ 
gesetzten, von der Eisenbahn für Verlust, Minderung, Beschädigung und 
Lieferfristüberschreitung zu leistenden Schadensersatzes. Das hat erst 
in letzter Zeit das Kammergericht Berlin unter Berücksichtigung neuerer 
diese Fragen behandelnder Ausführungen entgegen der Ansicht Egers zu 
Art. 41 ausdrücklich ausgesprochen'). 

D. Es fragt sich nun weiter, wenn der Anspruch auf Rückerstattung 
von Fracht augenscheinlich kein Anspruch auf Entschädigung im Sinne 
des Art. 42 Iü. ist, wie man ihn sonst zu erklären hat. In dieser Be¬ 
ziehung bestehen ebenfalls verschiedene Ansichten. 

a) Man begegnet hin und wieder der Auffassung, der Anspruch auf 
Rückerstattung zuviel gezahlter Fracht sei ein Anspruch aus ungerecht¬ 
fertigter Bereicherung oder sonst ein Kondiktioncnanspruch. Sie tritt 

') Vgl. Spedition«- und Schiffubrtszeitung 1914. S. 30. Urteil des Kaminer- 
gerichts vom •’>. November 1913 über «lie Bedeutung der Lieferfristen bei leicht- 
verderblichen Gütern. Hier ist ausgeführt, daß die Eisenbahn berechtigt ist. auch 
tx»i solchen Gütern di«; Lieferfrist auszu nutzen. und daß sie aus Art. 41 wegen 
grober Fahrlässigkeit nicht verantwortlich gemocht werden kann, wenn Gut durch 
diese Ausnutzung verdirbt. 
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uns neuerdings entgegen in einem Berafungsurteil des königlichen Land¬ 
gerichts in Königsberg vom 21. Miirz 1913'), in dem in Übereinstimmung 
mit dem Urteil der ersten Instanz, des Amtsgerichts Königsberg vom 
11./28. Januar 1913. der Anspruch des Verfrachters auf Verzinsung der 
rückzuerstattenden Beträge abgewiesen wurde 2 ). In diesem Urteil ist 
ausgeführt: 

„Der Anspruch auf Rückzahlung der Frachten ist nicht ein Anspruch au* dem 
Frachtverträge, sondern ein Bolcher aus ungerechtfertigter Bereiche¬ 
rung. Denn es handelt sich hierbei nicht um ein Äquivalent, welches die Bahn der 
Klägerin für die von dieser übernommenen Verpflichtungen gewährte, sondern die 
Klägerin verlangt insoweit» als die Fracht von vornherein falsch berechnet ist, etwas, 
was sie gezahlt hat, ohne es zu schulden (§ 812 Abs. 1 Satz 1 Bürgerliches Gesetz¬ 
buch) 3 ) und insoweit, als die Rückvergütung beansprucht wird, etwas, wofür der 
rechtliche Grund später fortgefallen ist ($ 812 Abs, 1 Satz 2 Bürgerl. Gesetzbuch) 4 ) 5 6 ). 
Daß in $ 70 (l) EVO. die Verpflichtung zur Rückzahlung noch besonders hervor¬ 
gehoben und in Art. 12 (4) I V. durch eine entsprechende Bestimmung auch für den 
internationalen Verkehr gewährleistet ist, kann hiernach nichts ändern, ebensowenig, 
wie die entgegengesetzte ausdrückliche Bestimmung in $ 70 (l) EVO. und Art. 12 (4) 
Satz 1 IC., wonach z u w e n ig geforderte Fracht nachzuzahlcn ist, etwa an der recht¬ 
lichen Natur dieses auf Grund des Vertragt 1 » ohnehin schon bestehenden Anspruchs 
etwas ändert. Es kann hierbei ganz duhingestellt bleiben, ob die Hervorhebung dieser 
Ansprüche nicht lediglich aus g*>etzesie( hnischen Gründen erfolgt ist. um nämlich in 
bequemster Weise in $ 70 (j) und $ 71 EVO.. sowie in Art 12 (4) Satz 2—1 lf\ die 
Vorschriften anschiießen zu können, w e r zur Nachzahlung verpflichtet ist wer 
das zuviel Gezahlte zuriickverlangen kann und wann diese Ansprüche ver¬ 
jähren. Denn jedenfalls wird durch die besondere Betonung des Anspruches auf 
Rückzahlung des zuviel Entrichteten die in Frage ko nunende Summe nicht Teil 
der von der Bahn dem Absender für dessen Leistungen zu gewährenden Gegen¬ 
leistung, die rechtliche Natur des Rlickzahlungsanspruches bleibt also unverändert. 

Hieraus folgt, daß der $ 3. >3 HGB.") nicht anwendbar ist; denn im* begründet 
eine Verpflichtung zur Zahlung von Zinsen seit Fälligkeit nur für Forderungen 

1 ) Vgl. Sped.- il Schiff.-Ztg. 1013, S. 3ö7. 

*) Wie wir hervorheben möchten nach Lage des besonderen Ausspruchs mit 
Recht. Näheres unten S. OOS. 

3 ) BGB. 812. Abs. 1. Satz 1: Wer durch die Leistung eines Anderen oder in 
sonstiger Weise auf dessen Konten etwas ohne rechtlichen Grund erlangt, ist ihm 
zur Herausgabe verpflichtet. 

4 ) Ebenda Satz 2: Die.^e Verpflichtung bestellt auch dann, wenn der rechtliche 

Grund später wegfällt oder der mit der Leistung nach dem Inhalte des Rechts¬ 
geschäfts bezweckte Erfolg nicht eintritt. 

6 ) Es handelte sich im vorliegenden Falle um zweierlei Ansprüche; a) Rück 
Erstattung falsch berechneter Frachten, b) Rückerstattung zunächst richtig be¬ 
rechneter Frachten wegen später zu erbringenden und erbrachten Nachweises 
(Nachweis der Ausfuhr innerhalb dreier Monate). 

*) HGB. § 0>3: Kaufleute untereinander sind berechtigt, für ihre* Forderungen 
aus beiderseitigen Handelsgeschäften vom Tage der Fälligkeit an Zinsen zu 
fordern .... 
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aus beiderseitigen Handelsgeschäften und unter solchen sind, wie der Ausdruck 
..Geschäft“ ergibt, nur Rechts geschäfte zu verstehen, nicht aber Ansprüche aus 
ungerechtfertigter Bereicherung. Vgl. auch Staub, Handelsgesetzbuch, 8. Auflage, 
zu § 348, Anm. 19.“ 

Es wird dann weiter ausgeführt, daß nach den dafür geltenden Ge¬ 
setzesvorschriften (§ 818 ff. BGB.) Zinsen weder bei fahrlässiger falscher 
Berechnung noch bei fahrlässiger Verzögerung der Rückzahlung zu 
zahlen sind, sondern nur wenn und soweit der Beklagte selbst solche ge¬ 
zogen hat, oder wenn er, d. h. ein zuständiger Vertreter des Fiskus, wußte 
(und zwar von dem Augenblick an, wo er das wußte), daß zuviel Fracht 
berechnet oder daß der rechtliche Grund nachträglich fortgefallen sei 1 ). 
Die Vorschriften über die Verzinsung nach erfolgter Mahnung (§§ 284. 
288 BGB.) finden nach Ansicht des Gerichts auf die Ansprüche aus un¬ 
gerechtfertigter Bereicherung keine Anwendung, denn § 818 Abs. 4 BGB. 
verweise auf § 291 BGB., wonach Zinspflicht erst von der Rechtshängig¬ 
keit an bestehe und § 820 Abs. 2 BGB. verpflichte bei dem später wegge¬ 
fallenen Grunde zur Zinszahlung erst von dem Augenblicke an, wo der 
Rückzahlungspflichtige erfährt, daß der Rechtsgrund weggefallen ist. 

Die Ablehnung des Zinsanspruches aus dem Gesichtspunkte der un¬ 
gerechtfertigten Bereicherung oder aus dem späteren Wegfall des Rechts- 
grundes erscheint daher so, wie sie vom Gericht begründet ist, durchaus 
schlüssig. 

Der Auffassung, daß es sich bei dem Anspruch auf Rückzahlung um 
einen solchen auf Rückgewähr einer nicht geschuldeten Leistung, also 
aus ungerechtfertigter Bereicherung handelt, scheint nach Ausführungen 
der „Speditions- und Schiffahrtszeitung“ (1912, 582) auch der Syndikus 
des Vereins Deutscher Spediteure in Berlin zu sein. Er verlangt außer 
der Fälligkeit der Forderung auch noch Mahnung — entgegen der oben 
mitgeteilten Auffassung des Königsberger Landgerichts*). 

b) Demgegenüber findet sich eine zweite Ansicht*), daß es sich näm- 

*) Das Urteil nimmt Bezug auf RGZ. 54 (27) und 72 ( 152 ). 

*) Hier sei auch auf einige Äußerungen zum älteren Frachtrecht hingewiesen. 
So sei noch das Urteil des Bez.-Gerichts für Handelssachen in Wien vom 
24. September 1906 erwähnt (österr. Eis.-Ver.-Blatt 1907, 1898), das aus dem 
Umstande, daß nach den damaligen reglementarischen Bestimmungen, wonach 
Frachterstattungsansprüche stets bei derjenigen Eisenbahn einzubringen seien, 
an welche die Zahlung geleistet wurde, folgert, daß es sich um die Frage der 
Bezahlung einer Nichtschuld handle, ferner Eger, EVO. 1. Auflage, Anm. 269. 
(s. dagegen neue EVO. S. 336). Auch das in der Berner Zeitschrift 1914, S. 4-S. 
abgedruckto Straßburger Urteil gehört hierher. 

*) Blume, IÜ. zu Art. 12 (4); EVO. zu § 70 und dort Angeführte, namentlich 
Senokpiohl, Eisenbahntransportgeschäft, S. 266 ff., der auch die ITauptvertreter der 
Gegenansicht auffuhrt; ferner noch Senckpiehl in Speditions- und Schiffahrts- 
zeitung 1912. S. 611. 
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lieh bei Frachterstattungsansprüchen, ganz genau so, wie bei Frachtnach- 
zahlungsansprüchen, um Ansprüche uus dem Frachtverträge handelt. 

Die Frage, ob eine actio conducti — Vertragsklage aus dem 
Frachtverträge — oder eine condictio indebiti — Bereicherungsklage un¬ 
abhängig von einem Vertrage — vorliegt, hat u. a. schon das Amtsgericht 
Dortmund in einem Urteil vom 6. Dezember 1895‘) untersucht. Danach winl 
eine solche Klage nicht darauf gestützt, daß der Empfänger aus Irrtum an 
die Eisenbahn mehr gezahlt hat. als ihr zustand. Sie sei deshalb nicht con¬ 
dictio indebiti, sondern die Frachtvertragsklage, die sich darauf gründet, 
daß die beklagte Eisenbahn nach den Bestimmungen der zur Anwendung 
kommenden Gütertarife, die den Inhalt des Frachtvertrages bestimmen, 
zur Rückzahlung der zu viel erhobenen Fracht gebühr verpflichtet ist. 

Ähnliches führt ein Urteil des Ohcrlandesgerichts in Cöln vom 
8 . Oktober 1897*) aus: 

..Die Klage auf Rückerstattung zu viel erhobeuer Fracht ist. da es sich nicht 
um Zahlung in der irrtümlichen Voraussetzung einer Schuld handelt, keine condicüo 
indebiti. Sie entspringt aus dem zwischen den Parteien abgeschlossenen Fracht¬ 
verträge und ist daher eine Kontraktskluge. Bei dem Frachtverträge verpflichtet 
sich die Eisenbahn zur Beförderung eines bestimmten Gutes, der andere Kontrahent 
zur Bezahlung der Fracht als Gegenleistung. Für die Berechnung der Fracht ist 
der Tarif maßgebend . . . .“ 

Auch in der Vereinszeitung*) ist diese Frage früher behandelt. 
Dort hat Reindl ausgeführt, daß die Klage der Eisenbahn auf Nachzahlung 
von Fracht nur die actio conducti, also die Klage aus dem Frachtverträge 
sein könne. Dagegen sei die Klage auf Frachterstattung sowohl als 
Frachtvertragsklage als auch als Bereioherungsklage anstellbar, als con¬ 
dictio indebiti; denn es sei nicht zu bezweifeln, daß der Absender oder 
Empfänger die Fracht bezahlt habe in der irrtümlichen Annahme, den ge¬ 
forderten Betrag schuldig zu sein, während andererseits die Vertrags¬ 
klage gegen die Eisenbalm gerichtet werden könne auf Leistung dessen, 
wozu sie nach dem Frachtverträge verpflichtet sei. Das sei aber, da der 
Frachtvertrag auf Grund der Bestimmung des § 61 (») Verkehrsordnung 
(entspricht dem § 70 (i) EVO.) oder des Artikels 12 ( 4 ) I(T. geschlossen 
sei, die Zurückvergütung des über den tarifmäßigen Preis hinaus erhobe¬ 
nen Betrages. 

Diese Auffassung Reindls. die auf die Bestimmungen des älteren 
deutschen Eisenbahnfrachtrechts und des lt v . gestützt wird, ist für die 
Fragestellung bedeutsam. Sie rückt einen auch von dem zitierten Cölner 


*) Berner Zeitschrift 1896. 868. 

*) Berner Zeitschrift 1898, 659. 

3 ) Zeitung des Vereins deut-cher Eiscnbahnverwnltunjrcn ls!*9. 515. 
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Oberlandesgerichtsurteil ausgesprochenen — auch von dem Königsberger 
Landgerichtsurteil erwogenen — Gedanken ins rechte Licht, nämlich den, 
welche Bedeutung die Aufnahme der Bestimmung über die Rück- und 
Nachzahlungspflicht in § 61 ( 4 ) VO. und in den Tarif habe. Dort heißt es: 

. . Daraus, daß die Eisenbahn das Frachtgut nur gegen vorherige oder 
mit der Abgabe gleichzeitige Zahlung der Fracht ausliefert und in den 
Tarif (§ 61 ( 4 ) YO.) die Bestimmung aufgenommen hat, daß „wenn der 
Tarif unrichtig angewendet wurde, oder Rechnungsfehler bei der. Fest¬ 
setzung der Fracht und der Gebühren vorgekommen sind, das zu wenig 
Geforderte nachzuzahlen, das zu viel Gezahlte zu erstatten und zu diesem 
Zwecke dem Berechtigten tunlichst bald Nachricht zu geben ist,“ geht 
hervor, daß in der Bezahlung der Fracht kein Anerkenntnis des Zahlenden 
für die richtige Anwendung und Berechnung des Tarifs liegt. Sondern 
die Bezahlung geschieht einerseits, um die Möglichkeit zu erhalten, in 
den Besitz des Frachtguts zu gelangen, andererseits unter dem vertrag¬ 
lichen Vorbehalt, daß die Eisenbahn das etwa zu viel Erhobene zurück¬ 
zahlt . . .“ Diesen Gedanken hat Reindl schärfer ausgedrückt. Wenn 
er aber dabei meint, daß der Grund der Bezahlung, den das Oberlandes¬ 
gericht anführe, nämlich, daß der Zahlende in den Besitz des Gutes da¬ 
durch kommen wolle, für Frankatursendungen nicht zutreffe, so läßt sich 
zu diesem Einwande sagen, daß bei Frankatursendungen die Bezahlung 
durch den Absender erfolgt, um die Beförderung des Gutes von der Eisen¬ 
bahn zu erreichen, die eben solche Sendungen nur gegen vorherige Be¬ 
zahlung annimmt und befördert. Auch der Absender, der voraus be¬ 
zahlt, leistet aber die Zahlung unter dem gleichen vertraglichen Vorbe¬ 
halt, „daß die Eisenbahn das etwa zu viel Erhobene, zurückbezahlt“. 

Hat so Reindl einerseits den Grundgedanken des Cölner Urteils 
schärfer herausgearbeitet, wenn er sagt, die Klage sei eine Vertrags¬ 
klage gegen die Eisenbahn auf Leistung dessen, wozu sie nach dem 
Frachtverträge verpflichtet sei, so scheint seine weitere Ansicht, daß 
die Klage auch als Bereicherungsklage, als condictio indebiti anstellbar 
sei, nicht zutreffend, jedenfalls trifft sie nicht den Kern der Streitfrage. 
Denn wenn wir Reindl recht verstehen, so will er sagen, daß die Fracht¬ 
erstattungsklage nicht nur als Vertragsklage, sondern stets auch als 
außervertragliche Bereicherungsklage anstellbar ist; er sagt, um das zu 
wiederholen: „es unterliege wohl keinem Zweifel, daß der Absender oder 
der Empfänger die Fracht bezahlt habe in der irrtümlichen Annahme, 
den geforderten Betrag schuldig zu sein“. Das trifft nun 'aber tatsäch¬ 
lich durchaus nicht immer zu. Gewiß kann es möglich sein, daß auf 
seiten des Zahlenden dieser Irrtum vorliegt. Doch darauf kommt es gar 
nicht an. Selbst wenn er nicht im Irrtum ist. hat er das Recht auf Rück- 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



Dio Zilispflicht heim EiHonbtihnfrachtvertraue. 


WH 

erstattung, ein Hecht, das ihm nicht zustehen würde, wenn es sich hier 
steiä um eine Bereicherungsklage handeln müßte. Denn § Ml BGB. 
sagt, daß das zum Zwecke der Erfüllung einer Verbindlichkeit 
Geleistete nicht zurückgefordert werden kann, wenn der Leistende ge¬ 
wußt hat, daß er zur Leistung nicht verpflichtet war . . . Wenn also der 
Empfänger genau weiß. z. B. aus gleichliegenden früheren Frachtver¬ 
trägen, daß die Fracht im vorliegenden Falle falsch berechnet ist. und er 
zahlt trotzdem, weil ihm an sofortiger Aushändigung des Gutes liegt, die» 
Eisenbahn ihm aber das Gut nur gegen Zahlung der durch den Fracht¬ 
vertrag begründeten Forderungen so, wie sic im Frachtbrief ziffern¬ 
mäßig vermerkt sind, ausliefert, und ihm von der Abfertigung gesagt 
wird, sie könne seine Einwendungen mangels des Tarifmaterials nicht 
sofort prüfen, so würde ihm nach § M4 BGB. keine Bereiche¬ 
rungsklage zustehen. Was also Reindl ausführt, ist dahin einzu¬ 
schränken, daß die Klage auf Frachtrückerstattung die außervertragliche 
Bereicherungsklage sein kann, sofern der Frachtzahler in einem Irrtum 
war. Doch darauf kommt es nach Art. 12 (0 It\ und den entsprechenden 
Vorschriften in EVO. und EBK. nicht an. Er hat die Frachterstattungs¬ 
klage stets als Klage aus dem Frachtverträge mit dem Ziele, daß die Eisen¬ 
bahn ihm den über den tarifmäßigen Betrag hinaus gezahlten Betrag 
zurückzu vergüten hat. 

In dieser Richtung hat sich neuerdings auf Grund des neuen öster¬ 
reichischen und ungarischen ELenbahnbetriebsreglements das k. k. Be¬ 
zirksgericht für Handelssachen in Wien durch ein rechtskräftig geworde¬ 
nes — bisher nicht veröffentlichtes — Erteil vom ü. Mai HUI recht klar 
geäußert. Es führt in seinen Gründen aus: 

..Das Gericht vermag der von der beklagten Partei (Eisenbahn) vertretenen 
Rechtsanschauung. daß der Anspruch auf Rückerstattung von zu viel bezahlter 
Fracht sich als ein solcher nach $ 11-31 dw allgemeinen bürgerlichen Gesetzbuchs 1 ) 
d&rstelle, nicht beizupflichten. Dieser Anspruch wird vielmehr im $ 70 des Eiseu- 
bahiibetriebsreglements (EBK.) festgesetzt und er entspringt aus der Tatsache der 
unrichtigen Frachtberechnung. Dieser im § 70 EBK. geregelte Anspruch unter 
scheidet sich ganz wesentlich von dein in § 1481 des allg. Bürg. Gesetzb. normierten 
Anspruch. Letzterer setzt neben der Tatsache einer Leistung, auf welche dem¬ 
jenigen. dem sie gegeben wird, gegen den Leistenden kein Recht zusteht, einen 
Irrtum auf Seite des Leistenden voraus. Der im $ 70 EBR. geregelte Anspruch auf 
Erstattung der zu viel erhobenen Fracht ist von dieser Voraussetzung völlig 
unabhängig. Der dort geregelt! 1 Rückforderungsaiispruch auf begehrte Mehrfracht 


1 ) ..Wenn jemandem aus einem Irrtum, wäre es auch ein Keehtsirrtum, eim* 
Sache oder eine Handlung geleistet worden, wozu er gegen den Leistenden kein 
Recht hak so kann in der Regel im ersten Falle die Sache zurückgefordert, im 
zw iten aber ein dem verschafften Nutzen angemessener Lohn verlangt werden.“ 
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entsteht zunächst gar nicht durch den Irrtum des Leistenden, sondern er entsteht 
durch den Irrtum der Eisenbahn, da ja nicht dem Ersteren, sonderen der Letzteren 
tarifmäßig die Berechnung der Fracht obliegt, und da diese Berechnung auch tatsäch¬ 
lich von ihr vorgenommen wird. Während ferner für den Anspruch nach § 1431 Allg. 
Bürg. Gesetzb. der Irrtum des Leistenden eine derart wesentliche Voraussetzung 
ist, daß in Ermangelung eines solchen der Rückforderungsanspruch bezüglich der 
gezahlten Nichtschuld gemäß § 1432 Allg. Bürg. Gesetzb. 1 ) ausdrücklich ausge¬ 
schlossen ist, besteht eine analoge Bestimmung für den Anspruch auf Rückerstat¬ 
tung der Mehrfracht nicht und es kann dieser Anspruch auch erhoben werden, wenn 
der die Mehrfracht Bezahlende die unrichtige Frachtberechnung seitens der Bahn 
erkannt hat. Da also die auf § 70 EBR. begründeten Ansprüche auf Erstattung zu 
viel erhobener Fracht den Charakter einer condictio indebiti nicht haben, so ent¬ 
fallen auch alle von der beklagten Partei aus diesem angeblichen Charakter ab¬ 
geleiteten Forderungen.“ 

Diesen klaren Ausführungen ist nichts hinzuzufügen. Es kommt 
eben beim Rückerstattungsanspruch gar nicht darauf an, ob ein Irrtum 
auf seiten des Zahlenden Vorgelegen hat oder nicht. Insbesondere aber 
schließt ein solcher Irrtum nicht das Recht auf Rückerstattung aus. Denn 
dieses Recht besteht auch bei Vorliegen eines Irrtums einfach deshalb, 
weil nach dem Tarife — kraft öffentlichen Rechts — die Eisenbahn dem 
Berechtigten gegenüber zur Rückzahlung des zu viel Erhobenen ver¬ 
pflichtet ist. Also, ebenso wie der Anspruch der Eisenbahn auf Nach¬ 
zahlung zu wenig gezahlter Fracht, ist der Anspruch des Berechtigten 
auf Rückerstattung zu viel gezahlter Fracht ein Anspruch aus dem Fracht¬ 
verträge, nicht ein außervertraglicher Anspruch aus ungerechtfertigter 
Bereicherung oder auf Grund des später weggefallenen Rechtsgrundes*). 

Wenn demgegenüber das oben erwähnte Königsberger Land- 
gerichtsurteil zur Stütze für seine Charakterisierung des Rückzahlungs¬ 
anspruchs als Bereicherungsklage sagt, es handle sich hierbei nicht um 
ein Äquivalent, welches die Bahn dem Frachtzahler für die von diesem 
übernommenen Verpflichtungen gewährte, sondern der Frachtzahler ver¬ 
lange insoweit, als die Fracht von vornherein falsch berechnet sei, etwas, 
was er gezahlt habe, ohne etwas zu schulden, so spricht das nicht gegen 
die rechtliche Natur der Klage als Klage aus dem Vertrage. Denn, was 
der Frachtzahler schuldet, das ergibt sich aus den dem Frachtverträge zu¬ 
grunde liegenden Bestimmungen, insbesondere der Verpflichtung der 
Eisenbahn, allen Verfrachtern gegenüber die gehörig veröffentlichten, 
zu Recht bestehenden Tarife gleichmäßig anzuwenden. Gerade dieser Satz 

l ) 1432: Doch können Zahlungen einer verjährten oder einer solchen Schuld, 
welche nur aus Mangel an Förmlichkeiten ungültig ist,.ebensowenig zurück¬ 

gefordert werden, als wenn jemand eine Zahlung leistet, von der er weiß, daß er sie 
nicht schuldig ist. 

J ) Siehe dazu unten S. 91)8 (letzter Absatz). 
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ist ein fundamentaler, ist der Grundsatz für die Frachtberechnung und 
damit den Inhalt des Frachtvertrages, dessen Wahrung der § 70 EYO. 
und Artikel 12 (4) IÜ. bezweckt. Er ist der Grundsatz für die Fracht¬ 
berechnung aber nicht nur insofern, als er den Verfrachter verpflichtet, 
die Sätze zu zahlen, die alle zahlen müssen, sondern in gleicher Weise 
insofern, als er die Eisenbahn verpflichtet, dem Verfrachter nicht mehr 
abzuverlangen, als sie anderen abverlangeu darf. Gewiß hat das Königs¬ 
berger Urteil recht, daß die Aufnahme der Bestimmung in die EYO. oder 
das IC. an der rechtlichen Natur dieses Anspruchs nichts ändert. Wie 
.-chon an anderer Stelle 1 ) ausgeführt wurde, bedürfte es der Vorschrift 
des Artikels 12 (4) IÜ. — und der entsprechenden des § 70 EYO. — gar 
nicht, da sie eigentlich nur die Wiederholung des an anderer Stelle (IÜ. 
Artikel 11 ( 1 ), EVO. §§ 6, 68) schon ausgesprochenen Grundsatzes der 
Tarifgleichheit ist. Daß das Nachforderungsrecht der Eisenbahn auf zu 
wenig erhobene Gebühren dem Frachtverträge entspringt, der sie 
berechtigt, die richtigen Gebühren zu fordern, ist niemals bestritten. 
Andei erseits ist jedoch nicht einzusehen, weshalb dem Fracht¬ 
zahler nicht umgekehrt ebenso ein vertragliches Recht darauf zustehen 
solle, daß er nur die richtigen Gebühren zu zahlen brauche und daß 
ihm. wenn er entgegen diesem vertraglichen Recht mehr gezahlt, die Rück¬ 
zahlung des Mehrbetrages in Durchsetzung des vertraglichen Rechts, zur 
Erreichung der Innehaltung seines vertraglichen Rechts auf richtige Ge¬ 
bührenzahlung verlangen dürfe. Der Umstand, daß er in ganz besonderen 
Fällen diesen Anspruch auch als einen solchen aus ungerechtfertigter 
Bereicherung verfolgen kann, z. B. wenn er bei der Zahlung im Irrtum 
war. kann unmöglich zur Folge haben, daß er ihn nur als solchen ver¬ 
folgen darf, was seine Abweisung mit sich bringen mußte, wenn er sich 
nicht im Irrtum bei der Zahlung befunden hat. Das würde auf eine Um¬ 
gehung jenes Grundsatzes von der Tarifgleichheit hinausführen, würde 
die Stellung der Eisenbahn dem Verfrachter gegenüber ganz unberech¬ 
tigter Weise stärken, würde jedenfalls Frachtrückerstattungen in allen 
den Fällen als nicht berechtigt erscheinen lassen, in denen der Verfrach¬ 
ter, um das Gut zu erlangen, die berechnete Fracht bezahlte, obwohl er 
die Unrichtigkeit der Frachtberechnung kannte, sie aber, wie das in der 
Praxis sehr häufig vorkommt, der Güterabfertigung nicht sofort nach- 
weisen konnte. Die Auffassung des Königsberger Landgerichts würde 
also, w’enn sie richtig wäre, eine völlige Umwälzung des Frachterstat¬ 
tungswesens zur Folge haben müssen, wozu bei der dem Gesetz allein 
entsprechenden Auffassung des Rückerstattungsanspruchs als Vertrags¬ 
anspruch keine Veranlassung vorliegt. 

l ) Berner Zeitschrift 1913, S. 314 unter 3. 
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Sollte also schon nach dem Ausgeführten bei rechter Würdigung aller 
in Betracht kommender Momente der Anspruch als ein solcher aus dem 
Frachtverträge zu bewerten sein, so sprechen auch die Vorgänge bei der 
Beratung der neuen EVO. und des EBR. für die hier vertretene Ansicht. 
Der § 70 hat nämlich einen neuen Absatz ( 4 ) erhalten, demzufolge für die 
gerichtliche Geltendmachung der Frachterstattungsansprüche gegen die 
Eisenbahn die Vorschriften des § 100 gelten, also namentlich die des 
§ 100 ( 3 ), wonach derartige Klagen nur gegen die Versandbahn, gegen 
die Empfangsbahn oder gegen die Bahn gerichtet werden können, auf deren 
Strecke sich der „Schaden“, im vorliegenden Falle also wohl die tarif- 
widrige Gebührenerhebung, ereignet hat. Stände die EVO. auf dem, nach 
dem dargelegten Grundsätze von der Tarifgleichheit unrichtigen Stand¬ 
punkte, daß es sich hier um Bereicherungsansprüche handelte, so wäre 
jene Verweisung auf § 100 nicht denkbar. Denn dann wäre es nötig ge¬ 
wesen, den Frachtzahler an d i e Bahn zu verweisen, an die der tarif¬ 
widrige Betrag gezahlt worden ist, da zunächst nur diese Bahn als, dem 
Frachtzahler gegenüber, ungerechtfertigt bereichert erscheinen könnte. 
Nur mit ihr hat er ja kontrahiert, das Verrechnungsverhältnis der am Be¬ 
forderungsverträge beteiligten sonstigen Eisenbahnen ist ihm regelmäßig 
unbekannt, da es auf inneren, dem Publikum nicht zugänglichen Ver¬ 
rechnungsvereinbarungen der Eisenbahnen untereinander beruht. Dabei 
ist zu berücksichtigen, daß es aus Zweckmäßigkeitsrücksichten, nament¬ 
lich zur Vermeidung unnötiger Rückfragen, sich empfiehlt, den Anspruch 
bei der Bahn geltend zu machen, an welche gezahlt wurde. Naturgemäß 
muß die Prüfung des Anspruchs von dieser Stelle aus begonnen werden. 1 ) 
Wenn man in der EVO. gleichwohl dieser Regelung den Vorzug gab, so 
spricht das für den hier vertretenen Standpunkt. In der Begründung des 
Bundesrats zu § 70 ( 4 ) findet sich auch die Bemerkung, daß der Streit 
über die rechtliche Natur der Frachterstattungsansprüche, wie es heißt, 
dahin „entschieden“ sei, daß sie Ansprüche aus dem Frachtverträge sind. 
Man hat sich jedenfalls mit der Bestimmung in § 70 ( 4 ) EVO., die auf ein¬ 
gehende Beratungen auch mit österreichischen Fachleuten zurückgeht, 
in voller Kenntnis der Streitfrage zu dieser Ansicht bekennen wollen, 
man hat sich in diesem Streite dahin „entschieden“, daß man diese An¬ 
sprüche den sonstigen Ansprüchen aus dem Frachtverträge gleichstellen 
wollte. 

So kommen wir also zu dem Ergebnis, daß ebenso wie 
die Ans p r ii c he de r E i s e n b a h n auf N a c h Zahlung z u 

*) Vgl. auch die für außergerichtliche Reklamationen aus diesem Grundo 
vorgesehene einheitliche Zusntzhcstimimmg 3 zu Art. 12 ( 4 ) l(\ 


Digitized by 


Gck igle 


Original ffom 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



I>io Zinspflicht beim Eiseubahnfriichtvertnige. 


wenig erhobener Gebühren die Ansprüche des Fr u c h t - 
zahlers auf Rückerstattung zu viel erhobener Beträge 
Ansprüche aus dem Frachtverträge sind. Dieses Ergebnis 
ist für die von uns erörterte Frage, ob für derartige Ansprüche Zinsen 
verlangt werden können, von entscheidender Bedeutung 1 ). 

E. Wie wir feetgeetellt hatten, enthalten weder das IÜ., noch EVO. 
und EBR. Vorschriften, die diese Frage, sei es positiv, sei es negativ, 
regeln. Daraus ergibt sich, daß sich die Frage nur nach Landesrecht, 
und zwar, wenn das Eisenbahnfrachtrecht, anders als in Rußland, nichts 
bestimmt, nach allgemeinem Landesrecht beantworten läßt*). Wir wollen 
uns dabei auf das deutsche und österreichische Recht beschränken. 

Nach deutschem Recht ist zu unterscheiden, ob der Forderungs¬ 
berechtigte oder bei Nachzahlungen der Zahlungspflichtige Kaufmann 
im Sinne des HGB. ist oder nicht. Die Eisenbahn gilt dabei stets als 
Kaufmann. 

Ist der Forderungsberechtigte oder der Nachzahlungsverpflichtete 
Kaufmann, so gilt HGB. § 353. Denn für die Eisenbahn, ebenso wie für 

l ) Diese Entscheidung hat außerdem noch eine wichtige Folge, nämlich für 
die Frage der Beweislast. Hierzu ist folgendes zu sagen: In der Bezahlung 
der Fracht liegt kein Anerkenntnis des Zahlenden für die richtige Anwendung und 
Berechnung des Tarifes. Vielmehr geschieht, wie es das oben (S. 9X9) zitierte Er¬ 
teil des Oberlandesgerichts Cöln vom X. Oktober 1X97 (Bern. Zeitschr. 1X98, 659) 
allsführt, die Bezahlung einerseits, um die Möglichkeit zu erhalten, in den Besitz des 
Frachtguts zu gelangen (oder seine Beförderung zu ermöglichen. d.Yerf.), ande¬ 
rerseits unter dem vertraglichen YoiInhalt, daß die Eisenbahn das etwa zu viel 
Erhobene zurückzahlt. Die vom Frachtzahler erhobene Klage hat also die Fest¬ 
stellung des richtigen Tarifsatzes zum Gegenstände und zwar unter Bestreiten des 
Klägers, daß der angewandte Tarif mit Recht zur Anwendung gekommen sei. Die 
beklagte Eisenbahn hat deshalb die behauptete richtige Anwendung des Tarifs 
zu beweisen. (Ähnlich auch Amtsgeiicht Dortmund vom 6. Dezember 1895. 
Bern. Zeitschr. 1896, 868 und Landgericht Hannover vom 28. September 1895. 
ebenda 1896, 365.) Die Gegenausführungen Kgors (IC. S. 150) dürften die 
eigentliche Frage nicht treffen — weil sie wohl von der Annahme Aus¬ 
gebern es handle sich um eine condictio indebiti — uml insbesondere die 
Ausführungen des Cölner Urteils nicht widerlegen. Es handelt sich nicht um den 
Nachweis, daß ein niedrigerer Tarif anzuwenden sei. sondern um den, daß der an- 
gewendete Tarif richtig angewendet sei. — Dagegen würde, wenn es sich tun 
eine Bereicherungsklage handelte, um eine condictio indebiti, die Beweielast den 
Kläger treffen, der nachzuweisen hätte, daß eine Verpflichtung zur Bezahlung des 
zurückverlangten Betrages nicht bestanden habe, also, daß der Tarif unrichtig an¬ 
gewendet sei. So auch Reindl. Vereinszeitung 1899. S. 545 ff.; Senckpiehl. Eisen¬ 
bahntransportgeschäft, S. 265. 

7 ) In diesem Sinne hat sieh auch ein Urteil des Handelstribunals der Seine 
vom 28. Mai 1913 — Bulbelin des transports 1914, S. 12 — ausgesprochen. 
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ihren Vertragsgegner, ist dann der Frachtvertrag Handelsgeschäft. Die 
Forderungen aus dem Frachtverträge sind also Forderungen aus beider¬ 
seitigen Handelsgeschäften. Diese aber sind vom Tage der Fälligkeit an 
zu verzinsen, und zwar mit 5 %. 

Anders, wenn der Frachtzahler nicht Kaufmann ist. Dann gelten 
die Vorschriften des Bürgerlichen Gesetzbuchs. Nach bürgerlichem Recht 
sind Geldschulden während des Verzuges des Schuldners zu verzinsen. 
(BGB. § 258.) Verzug aber tritt ein durch Mahnung, also die 
Eisenbahn hat dem Frachtzahler ebenso wie umgekehrt der Frachtzahler 
der Eisenbahn die betreffende Summe vom Tage der Mahnung an mit 
4 % zu verzinsen. 

Ähnlich liegen die rechtlichen Bestimmungen im österreichischen 
Recht. Indes beruht ein wesentlicher Unterschied darin, daß es auf die 
Unterscheidung, ob der Frachtzahler Kaufmann ist oder nicht, nicht an¬ 
kommt. Zahlungen und Empfangnahmen, die im Betriebe eines Handels¬ 
gewerbes erfolgen, sind stets Handelsgeschäfte. Die Empfangnahme der 
Fracht geschieht im Betriebe des Beförderungsgeschäfts der Eisenbahn. 
Die Geschäfte des Frachtführers, wenn sie, wie das bei der Eisenbahn 
geschieht, gewerbsmäßig betrieben werden, sind stets Handelsgeschäfte. 
(Art. 272 Z. 3 Allg. HGB.) Daher ist auch die Empfangnahme der Fracht¬ 
beträge selbst Handelsgeschäft. Nun sind auf jedes Rechtsgeschäft, 
welches auf Seite eines der Kontrahenten ein Handelsgeschäft ist, die 
Bestimmungen des vierten Buches des HGB. grundsätzlich anzuwenden. 
(Art. 277.) Hier bestimmt Art 287: Die Höhe der gesetzlichen Zinsen, 
insbesondere auch der Verzugszinsen, ist bei Handelsgeschäften sechs 
vom Hundert jährlich. Dazu sagt Art. 288: Wer aus einem Geschäfte, 
welches auf seiner Seite ein Handelsgeschäft ist, eine fällige Forderung 
hat, kann wegen derselben vom Tage der Mahnung an Zinsen fordern, 
sofern er nicht nach dem bürgerlichen Rechte schon von einem früheren 
Zeitpunkte an Zinsen zu fordern berechtigt ist. 

Die Höhe der Zinsen beträgt sonach auch für Forderungen eines 
Nichtkaufmannes gegen die Eisenbahn 6 %. Nur wegen des Zeitpunktes, 
von welchem an die Eisenbahn diese Zinsen zu zahlen hat, besteht, wie 
sich aus Art. 288 ergibt, ein Unterschied. Ist der fordernde Frachtzahler 
Kaufmann, so kann er die Zinsen erst vom Tage der Mahnung an fordern, 
wobei weiter vorausgesetzt werden muß, daß die Forderung, deren Zah¬ 
lung er verlangt, bereits fällig ist. Als Mahnung gilt aber, wie es weiter 
heißt, die Übersendung der Rechnung für sich allein nicht. Ist dagegen 
der Frachtzahler Nicht-Kaufmann, so würden wohl die §§ 1333, 1334 des 
Allg. Bürg. Gesetzbuchs in Betracht kommen. Hier ist der Grundsatz 
ausgesprochen, daß der Schuldner V e r z u g s zinsen zu zahlen hat, daß 
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ihm aber Verzug zur Latst fällt, wenn er den durch Gesetz oder \ er¬ 
trag bestimmten Zahlungstag nicht einhält, oder wenn er sich in dem 
Falle, daß die Zahlungszeit nicht bestimmt ist. nach dem Tage der gericht¬ 
lichen oder außergerichtlichen Mahnung, nicht mit dem Gläubiger abge¬ 
funden hat. Während also iin oben genannten Falle die Eisenbahn b % 
Zinsen vom Tage der Mahnung an zu zahlen hat — die Fälligkeit der 
Forderung vorausgesetzt —, würde sie an den Frachtzahler, für den die 
Bezahlung der Fracht nicht in sein Handelsgewerbe fällt, ebenfalls nach 
Art. 277/287 6 % Zinsen zahlen müssen, und zwar (nach Art. 288 HGB., 

5j 1334 Allg. Bürg. Gesetzbuchs) im allgemeinen von dem auf die Ein¬ 
mahnung folgenden Tage an, falls keine Einigung erfolgte, oder in dem 
Falle, wo die Eisenbahn die Fehlerhaftigkeit der Frachtberechnung er¬ 
kannte, ohne ihrer Pflicht zur unverzüglichen Benachrichtigung des Be¬ 
rechtigten nachzukommen (§ 70 (l) EBR.), von diesem Tage an; denn 
man wird diesen Tag als den „durch Gesetz oder Vertrag bestimmten 
Zahlungstag“ im Sinne des § 1334 Allg. Bürg. Gesetzbuchs bezeichnen 
müssen. 

Demgegenüber kann die Eisenbahn nach österreichischem Recht 
Zinsen aus Nachzahlungen nur nach Art. 288 HGB. vom Tage der Mah¬ 
nung an verlangen. 

F. Bei allen diesen Fällen ist nun die wichtigste Frage die, wann 
die Nachzahlung oder die Rückzahlung „fällig“ wird, sei es, daß von 
diesem Tage an die Verzinsung erfolgt, sei es, daß die Fälligkeit die Vor¬ 
aussetzung einer wirksamen Mahnung mit dem Erfolge bildet, daß sie 
den Schuldner in Verzug setzt, sodaß er Verzugszinsen zu zahlen hat. 
Während z. B. nach deutschem Recht die Zinspflicht bei beiderseitigen 
Handelsgeschäften vom Tage der Fälligkeit an läuft, ist sie in anderen 
Fällen an den Verzug des Schuldners geknüpft, d. h. an die bei Fracht¬ 
erstattungen und Frachtnachzahlungen wohl meist notwendige Mahnung 
auf Zahlung einer fälligen Schuld. — Etwas anders wird die Sache viel¬ 
leicht in dem Falle liegen, wo die Eisenbahn es unterläßt, den Berechtigten 
unverzüglich zu benachrichtigen. — Während sonst aus der falschen 
Frachterhebung keine Schadensersatzpflicht der Eisenbahn gegenüber 
dem Frachtzahler besteht, da die Eisenbahnverkehrsordnung und das IÜ. 
die Folgen derartiger Versehen erschöpfend dahin regeln, daß nur Rück¬ 
zahlung der Mehrerhebungen einzutreten habe, wird man annehmen 
müssen, daß die Zinspflicht zwar auch erst vom Tage der Mahnung läuft, 
daß aber daneben unter Umständen ein Schadensersatzanspruch gegen die 
Eisenbahn wegen Verstoßes gegen die ihr außerdem auferlegte Pflicht, 
d. h. wegen schuldhafter Nichtbenachrichtigung oder zu später Benach¬ 
richtigung entstehen kann. Man denke sich, daß der Empfänger, ver- 

Archiv für Eisenbahn wesen. 1914. 
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anlaßt durch die zu hohe Frachtberechnung der Eisenbahn nach der Zeit, 
wo sie ihn hätte benachrichtigen müssen, seine Verkaufspreise für eine 
Ware höher als seine Konkurrenz ansetzt, so daß ihm — was er natürlich 
im einzelnen Falle nachzuweisen hätte — eine Reihe Geschäfte und damit 
Gewinn entgeht. Praktisch wird dieser Nachweis äußerst schwierig 
sein, aber derartige Fälle sind immerhin möglich. — Abgesehen aber von 
diesem besonderen Falle, wo die Frage des Verschuldens hineinspielt, 
wird stets die Frage der Fälligkeit der Forderung von entscheidender 
Bedeutung sein. 

In dieser Beziehung wird man sagen können, wie bei jeder Forde¬ 
rung ist auch bei Frachterstattungs- und Frachtnachzahlungsforderungen 
notwendig zur Begründung der Fälligkeit, daß die „Zeit herangekommen 
sein muß, mit welcher ihre unmittelbare Erfüllung verlangt werden 
kann“ 1 ). Man wird also zunächst Frankatur- und Überweisungsen¬ 
dungen unterscheiden müssen. Dort ist der Tag der Auflieferung, hier 
der der Einlösung des Frachtbriefs maßgebend. An diesem Tage ist die 
Eisenbahn berechtigt, den tarifmäßigen Frachtbetrag sofort zu fordern. — 
der Frachtzahler umgekehrt berechtigt, von der Eisenbahn zu verlangen, 
daß sie ihm nicht mehr abverlangt, als er tarifmäßig zahlen muß, und 
damit berechtigt, von ihr zu verlangen, daß sie ihm zu viel Erhobenes 
zurückgibt, und zwar vom Augenblicke der Zuvielerhebung an. 

Eine besondere Stellung nehmen dabei die Frachterstattungen ein. 
die tarifmäßig von der Beibringung eines bestimmten Verwendungsnach¬ 
weises, z. B. über erfolgte Ausfuhr, abhängig gemacht sind. In diesen 
Fällen wird man von bedingten Frachterstattungsansprüchen sprechen 
dürfen. Sie werden fällig wie jede bedingte Forderung, mit dem Eintritt 
der Bedingung, also mit der Erbringung des Nachweises. Wann der 
Nachweis im einzelnen Falle im Sinne des Tarifs erbracht erscheint, ob 
es dazu lediglich der Vorlage gewisser Bescheinigungen des Fracht¬ 
zahlers bedarf oder ob außerdem noch eine Nachprüfung durch die Eisen¬ 
bahn erforderlich ist, richtet sich nach den besonderen Vorschriften 
und wird sich nicht einheitlich entscheiden lassen. Gemeinsam aber wird 
allen diesen Fällen sein, daß die Fälligkeit dieser Rückerstattungsforde¬ 
rungen nicht schon mit dem Tage der Frachtzahlung — also wie oben 
Frankatur oder Überweisung — entschieden ist, sondern erst mit dem 
Zeitpunkt, wo es feststeht, daß der nach dem Tarif vorgeschriebene Nach¬ 
weis erbracht ist. Das oben (8. 987) erwähnte Königsberger Urteil hatte 
neben anderen Frachterstattungen auch solche der letztgenannten Art zu 
behandeln. Es erfaßt sie unter dem Gesichtspunkte der condictio causa 

') Dernburg. Recht der Schuldverhältnisse, II. 1 § 71. 
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data causa non secuta. Aber nach dem oben Dargelegten sind auch diese 
Ansprüche ganz allein schon im Frachtverträge begründet, (ierade bei 
ihnen bedarf es der Begründung des Rückerstattungsunspruches aus 
außervertragliehen Erwägungen nicht. Wie wir aber schon oben an¬ 
deuteten (Anm. 2 auf S. 087). ist das Erteil wahrscheinlich insoweit mate¬ 
riell richtig, wenn es den Anspruch uuf Verzinsung der Rückerstattungs¬ 
beträge — so wie sie geltend gemacht waren, beginnend 1 Monat nach 
Geltendmachung des Erstattungsbegehrens — abgewiesen hat. als zu 
dieser Zeit der tarifmäßig geforderte Nachweis noch nicht erbracht sein 
konnte. Den Nachweis dafür hätte der Frachtzahler zu führen, dem dann 
wohl auch hier die in Art. 12 (■») It\ allerdings weniger scharf als in 
EYO. § 70 (i) gefaßte Verpflichtung der Eisenbahn zur Benachrich¬ 
tigung von der Mehrzahlung zur Seite stehen würde. 

G. Wir kommen nunmehr zu der weiteren Frage, wann sonst beim 
Frachtverträge eine Verzinsung einzutreten hat. 

a) Für das Recht des It.\ ist, wie schon erwähnt, eine Verpflichtung 
der Eisenbahn ungeordnet, daß sie demjenigen, der eine K n t Schädi¬ 
gungsforderung gegen sie geltend machen kann, auf dessen Verlangen 
vorn T a g e des K n t s c h ü d i g u n g s begehrens an Ü % Zinsen von 
der als Entschädigung festgesetzten Summe zu zahlen hat. Als 
solche Entschädigungsforderungen sind in erster Linie die aus Verlust. 
Minderung. Beschädigung des Gutes, sowie die aus Lieferfristüberschrei¬ 
tung zu nennen. Man hat diesen Tag als Stichtag für den Zinsenlauf ge¬ 
wählt. um zu verhindern, daß ein Forderungsberechtigter, um sich bei 
Lauf der Zinsen vom Tage der Fälligkeit der Forderung an eine möglichst 
lange Verzinsung zu sichern, seinen Entschädigungsantrag so spät ein¬ 
brächte. als es mit den Verjährungsbestimmungen irgend vereinbar wäre. 

Wenn nun auch augenscheinlich der Artikel 12 nur die nach den 
Artikeln 30—40 und 41 zu berechnenden Entschädigungsforderungen in 
erster Linie als verzinsungspflichtig durch die Eisenbahn bezeichnen 
will, so ist er doch seiner Fassung nach nicht auf diese Fälle allein zu 
beschränken. Hätte man das beabsichtigt, so hätte man es auch klar sagen 
müssen, z. B. durch Aufzählung der Fälle oder durch Verweisung auf 
die betreffenden Artikel de« IO. Da man das nicht getan hat, so hat 
man auch in allen anderen Fällen, wo die Eisenbahn auf Grund der Be¬ 
stimmungen des IO. in die Lage kommen kann. Entschädigungen 
für Nichterfüllung ihrer frachtvertraglichen Verpflichtungen zu zahlen, 
ihre Zinspflicht aus Art. 42 IO. zu folgern. Ja. man wird sich dabei 
sogar nicht nur auf die frachtvertraglichen Verpflichtungen beschränken 
können, nach dem nun einmal vorliegenden Wortlaute, sondern man wird 
auch in durch das IO. geregelten sonstigen Verpflichtungsfällen, die 
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dem Berechtigten einen Entschädigungsanspruch gegen die Eisenbahn 
geben, den Zinsanspruch auf Grund des Art. 42 IÜ. gewähren müssen. 

Ohne den Anspruch erheben zu wollen, daß die folgende Aufzählung 
erschöpfend sei, kämen dafür etwa folgende Bestimmungen in Frage: 

1. Verstoß gegen den Grundsatz des Art. 4. Die Eisenbahn stellt 
in einem einzelnen Falle dem IÜ. widersprechende Tarifbedingungen auf. 
Dadurch erschwert sie dem Versender die Stellung gegenüber der Kon¬ 
kurrenz und hält ihn vielleicht sogar von dem Abschluß des Frachtver¬ 
trages ab, so daß ihm Gewinn entgeht oder eine bestehende Geschäfts¬ 
verbindung zerstört wird. 

2. Verletzung der Pflichten aus Art. 5, insbesondere unberechtigte 
Nichtannahme von Gut zur Beförderung und Nichtinnehaltung der Reihen¬ 
folge der Beförderung. 

Diesen beiden Gruppen von schadenbringendem Verhalten der Eisen¬ 
bahn, das mehr vor Abschluß des Frachtvertrages liegt 1 ), würden sich schä¬ 
digende Handlungen oder Unterlassungen nach Abschluß des Frachtver¬ 
trages anreihen, z. B. 

1. Verstoß gegen Art. 8 (*j) Iü. Die Eisenbahn kommt dem Ver¬ 
langen des Absenders nicht nach, den Frachtbrief in seiner 
Gegenwart abzustempeln, oder sie stempelt den Frachtbrief 
überhaupt nicht ab. Das führt zu einer kostspieligen Be¬ 
weisführung über den Vertragsabschluß. 

2. Nichtbefolgung ordnungsmäßig erteilter nachträglicher Verfü¬ 
gungen. Art. 15 (l) ( 5 ) (c). 

3. Befolgung unzulässiger nachträglicher Verfügungen. Art. 15 
(2) (•*). 

4. Nichtbeachtung der Vorschriften, die bei Beförderungshinder¬ 
nissen (Art. 18). bei Ablieferungshindernissen (Art 24) in 
Frage kommen. 

5. Unterlassung der in Art. 25 vorgeschriebenen Ermittlungen. 

6. Verstöße gegen Art. 16: Nichtaushändigung des vorhandenen 
Gutes, obwohl der Empfänger seinen Pflichten genügt. 

Diese und andere Fälle sind denkbar, ohne daß es sich um Ansprüche 
aus Verlust, Minderung. Beschädigung und Lieferfristüberschreitung han¬ 
delt. Endlich kommt noch eine dritte Gruppe von Tatbeständen in Frage, 
die das IÜ. ebenfalls geregelt hat, und die man als Nebenverträge zum 
eigentlichen Frachtverträge bezeichnen kann. Das sind: 

4 ) "Wieweit überhaupt in derartigen Fällen eine Schadenersatzpflicht der 
Eisenbahn bestehen kann, mag hier dahin gestellt bleiben. 
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1 . Verstöße gegen die in Art. 5 (ü), Satz 2 erwähnten landesrecht- 
lichen Vorschriften, sei es, daß es sich um schuldhafte Nicht- 
annahme von Gütern handelt, die vorläufig in Verwalirung ge¬ 
nommen werden müßten, sei es, daß die Kisenbahn ihren Pflich¬ 
ten als Verwahrer nicht genügt. 

2. Nichterfüllung der der Eisenbahn nach Art. 10 auferlegten 
Pflichten als Verzollungskommissionär. 

3. Verstöße gegen die Pflichten aus dem Nachnahmevertrage 
(Art 13, insbes. Abs. (-•)). 

In sämtlichen Fällen dieser drei Gruppen, die sich noch vermehren 
lassen werden, können Entschädig ungs forderungen in Frage kom¬ 
men, die weder mit Verlust, Beschädigung. Minderung, noch mit Liefer¬ 
fristüberschreitung zu tun haben, und auf die dennoch nach geltendem 
Recht die Vorschriften des Art. 42 anzuwenden wären. 

Außerdem aber gibt es noch weitere Forderungen aus dem Frachtver¬ 
träge. die keine E n t s eh ä d i g u n g s forderungen sind und die dennoch 
auf Zahlung von Geldbeträgen gerichtet sind. Das sind die Forderungen 
auf Auszahlung des Nachnahmebetrages. Auf diese kann der Art. 42 Iü. 
keine Anwendung finden, für sie gelten die gleichen Ausführungen, wie sie 
oben für die Frachterstattungsansprüche gemacht sind, die wir ja auch als 
Forderungen aus dem Frachtverträge erkannt haben. Daß 
Forderungen aus dem Nachnahmevertrage, der selbst freilich kein Fracht¬ 
vertrag, wohl aber nach der Art, wie er abgeschlossen wird, ein Be¬ 
standteil des Frachtvertrages ist. als Forderungen aus dem Frachtverträge 
zu bewerten sind, wird man mit Recht sagen dürfen. 

b) Ebensowenig wie für Frachterstattungsforderungen, halten — von 
Rußland abgesehen — die Eisenbahnfrachtrechte der Vertragsstaaten für 
Entschädigungsforderungen und für andere Forderungen aus dem Fracht¬ 
verträge Verzinsungsvorschriften getroffen. Maßgeltend für die Entschei¬ 
dung, ob nun nach Landesrecht solche Forderungen zu verzinsen sein wer¬ 
den. wird die Überlegung sein, daß es sich doch bei allen diesen Forderun¬ 
gen um Forderungen aus dem Eisenbahnfrachtvertrage handelt. Auch hier 
spielt, wenigstens für das deutsche und österreichische Recht, die weitere 
Frage hinein, wie weit die Kaufmannseigenschaft der Beteiligten jene For¬ 
derungen als solche aus beiderseitigen Handelsgeschäften, oder doch als 
Forderungen erscheinen läßt, die im Betriebe eines Handelsgewerbes ent¬ 
standen sind. Es genügt, auf diese oben erörterte Unterscheidung zu ver¬ 
weisen. 

H. Fassen wir das Ergebnis unserer Untersuchungen zusammen, so 
läßt sich für das geltende Recht folgendes sagen: 


Digitizeit by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



1002 


Die Zinspflicht beim Eisenbahnfrachtvertrage. 


I. Das IU. regelt nur die Frage, von welchem Tage an und in welcher 
Höhe Entschädigungsforderungen durch die Eisenbahn zu ver¬ 
zinsen sind. 

II. Ob Frachterstattungsansprüche zu verzinsen sind, ist im IÜ. nicht 
entschieden. Das richtet sich nach dem Rechte der Vertragsstaaten. 

III. Das Landesrecht der Vertragsstaaten hat, abgesehen von Ruß¬ 
land, über die Verzinsung weder von E n t s ch ä d i gu n g s forderungen, 
noch von Frachterstattungsansprüchen, noch von sonstigen Ansprüchen 
aus dem Frachtverträge eisenbahnfrachtrechtliche Bestimmungen getroffen. 

IV. Daher ist (nach Landesrecht) für die Frage der Verzinsung von 
allen Ansprüchen aus dem Eisenbahnfrachtvertrage, d. h. sowohl der sämt¬ 
lichen Entschädigungsansprüche aus internen Eisenbahnfrachtverträgen, 
als der Frachterstattungsansprüche aus internationalen wie aus internen 
Frachtverträgen das allgemeine Landesrecht, also entweder allgemeines 
bürgerliches, oder, wo solches vorhanden ist, Handelsrecht maßgebend. 

V. Es wird zu erwägen sein, ob man diesem nicht ganz klaren Rechts¬ 
zustande gelegentlich der nächsten Revisionskonferenz nicht wenigstens 
für das Gebiet des IÜ. abhelfen will, sei es, daß man, wie es der im Allge¬ 
meinen Tarif-Anzeiger veröffentlichte vorläufige Entwurf Österreichs zu einem 
neuen IÜ. vorsieht, eine Vorschrift trifft, wonach die Eisenbahnen (auch die 
Verfrachter?) bei Frachterstattungen Zinsen seit dem Tage des Erstattungs¬ 
begehrens zu zahlen haben — das würde nach dem Vorgetragenen dem 
sonst geltenden Recht entsprechen —, sei es aber, daß man eine Verzin¬ 
sungspflicht ausdrücklich ableimte. 
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Erweiterung und Vervelietftndigung 
des preuBischen Staatseisenbahnnetzet 

bn Jahre 1914 1 )- 


Der dem preußischen Landtage vorgelegte Entwurf eines Eisenbahn¬ 
anleihegesetzes, der mit 506 211000 Ji ab>chließt, bleibt nur um 30 Millionen 
Mark hinter dem vorjährigen zurück,, der die bisher größte Höhe erreichte. 

Der Entwurf bringt es zum klaren Ausdruck, daß die Staatsregierung 
ernstlich gewillt ist, nach allen Richtungen dem starken Erweiterungs¬ 
bedürfnis des Eisenbahnunternehmens gerecht zu werden, um dieses in den 
Stand zu setzen, mit der gewaltigen Entwicklung des wirtschaftlichen Lebens 
Schritt zu halten. Sie läßt sich hierin auch nicht beirren durch die Schwan¬ 
kungen der jeweiligen Wirtschaftslage und die Wellenbewegungen des wirt¬ 
schaftlichen Lebens. 

Die diesjährige Vorlage bringt deshalb auch wieder ganz erhebliche 
Anforderungen für neue Bahnen, für die Ausgestaltung des vorhandenen 
Bahnnetzes und die Fahrzeugbeschaffung. Außerdem werden Mittel ange¬ 
fordert für den Erwerb des Cronberger Eisenbahnunternehmens, und 
schließlich wird die Ermächtigung des Landtages nachgesucht für den 
Übergang der Wilhelmshaven—Oldenburger Eisenbahn in das Eigen¬ 
tum des Oldenburgischen Staates. Die als Kaufpreis vereinbarten 
23 Millionen Mark sollen Verwendung finden zur Deckung der Mittel für 
die in dem Entwurf vorgesehenen Bauausführungen und Beschaffungen. 

Im einzelnen stellen sich die Summen wie folgt: 

I. Zur Herstellung neuer Eisenbahnen einsehl. der Be¬ 
schaffung der Betriebsmittel für diese. 117 473 000 Jl 

II. Zum Erwerbe des Cronberger Eisenbahnunternehmens 650000 „ 

') Vgl. die einzelnen Jahrgänge des Archivs fiir Kisenbahnwv^n vom Jahre 
1SS4 ab. zuletzt 1913. S. 6si ff. 
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III. Zur Herstellung von zweiten und weiteren Gleisen . 174 823 000 .. 

IV. Zu verschiedenen Bauausführungen. 33 565 000 „ 

V. Zur Beschaffung von Fahrzeugen für die bestehenden 

Staatshahnen. 173 200 000 „ 

VI. Zur weiteren Förderung des Baues von Kleinbahnen 6 500 000 „ 

zusammen 506 211000 M. 


I. Herstellung neuer Eisenbahnen. 

Im § 1 unter I des Gesetzentwurfs werden zum Bau folgender neuer 


Eisenbahnen die nachstehenden Summen angefordert: 

a) zum Bau von Haupteisenbahnen: 

1. von Arnsdorf (Kr. Liegnitz) nach einem in der Nähe von 

Liegnitz gelegenen Punkte der Strecke Liegnitz— 

Königszelt (früher Neuhof), weitere Kosten ... 7 775 000 < U 

2. von Michendorf nach Mahlsdorf (früher Biesdorf), wei¬ 

tere Kosten. 10 000 000 

3. von Altona nach Neumünster, Grunderwerb .... 4 400 000 ,, 

4. von Verden nach Rotenburg i. Hannover, Grunderwerb 2100 000 „ 

5. von Celle nach Hannover, weitere Kosten. 14 410 000 „ 

6. von Buer Süd nach Haltern, Grunderwerb ..... 2 420 000 „ 

7. von (Essen Hbf.) Katemberg Nord nach Buer Süd. wei¬ 

tere Kosten. 6 268 000 .. 

8. von (Neuß) Holzheim nach Rommerskirchen (Bergheim), 

weitere Kosten. 9 770 000 „ 

b) zum Bau von Nebeneisenbahnen: 

1. von Wormditt nach Schlobitten. 5 520 000 < K 

2. von Hohensalza nach Louisenfelde. 2 893 000 .. 

3. von Czersk nach Lienfelde. 7 850 000 ,, 

.4. von Tempelburg nach Bärwalde i. Pommern .... 4 930 000 .. 

5. von Nikolausdorf nach Küpper. 1 780 000 ,. 

6. von Stolberg-Rottleberode nach Stolberg am Harz ... 1 330 000 .. 

7. von Uslar nach Schönhagen. 2 160 000 .. 

8. von Derschlag nach Eckenhagen. 3 046 000 ,. 

9. von Wipperfürth nach Bergisch Gladbach. 11410 000 ,. 

10. von Adenau nach Rengen (Daun). 12 617 000 .. 

c) zur Beschaffung von Fahrzeugen 

infolge des Baues dieser Eisen¬ 
bahnen . 6 794 000 „ 

zusammen 117 473 000 <■ M. 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 

















sehen Staatseiscuhahnnetzes im Jahre 191L 
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Die Herstellung der einzelnen Nehenbahnlinien ist, wie bisher, von 
angemessenen Leistungen der Beteiligten abhängig gemacht: demgemäß ist 
bestimmt worden, daß neben der Einräumung des Hechts auf unentgeltliche 
Mitbenutzung der Chausseen und sonstiger öffentlicher Wege der erforder¬ 
liche Grund und Boden unentgeltlich herzugeben i>t. Zu den Baukosten 
der Linie Celle—Hannover (Ia 5) haben die Beteiligten außerdem einen 
unverzinslichen, nicht rückzahlbaren Barzuschuß von 159 000 J( zu leisten. 
Bei der unter 1b 10 benannten Eisenbahn von Adenau nach Rengen (Daun) 
ist mit Rücksicht auf die Notlage der Kreise, und weil für den Bau der Linie 
nicht nur Interessen ihres engeren Verkehre«-hieK sondern auch allge¬ 
meine Gründe in Betracht kommen, ausnahmsweise davon abgesehen, den 
Beteiligten die Grunderwerbskosten in voller Höhe nufzuerlegen. Nur der 
im Eigentum der Gemeinden befindliche Grund und Boden, soweit er für 
den Bahnbau erforderlich ist, ist unentgeltlich und lastenfrei zur Verfügung 
zu stellen, außerdem haben die beteiligten Kreise einen unverzinslichen, 
nicht rückzahlbaren Barzuschuß zu den Grunderwerbskosten zu über¬ 
nehmen. und zwar der Kreis Adenau von 75 ö:m J( und der Kreis Dann 
von 3 MH Ml f H. 

Da ferner nach den Angestellten Ermittlungen die Beteiligten der Bahn¬ 
linien unter Ib. 8 (Derschlag—Eckenhagen) und Ib 9 (Wipperfürth—Ber- 
giseh-Gladbach) zur Aufbringung der gesamten Grunderwerbskosten nicht 
imstande sein würden, ist für diese Bahnen die Gewährung staatlicher 
Beihilfen in Aussicht genommen, und zwar in Höhe von 160 000 für 
Derschlag— Eckenhagen und von 645 000 J( für Wipperfürth—Bergisch- 
Gladbach. 

Die für den Ausbau der einzelnen Nebenbahnlinien sonst gestellten 
Bedingungen stimmen im wesentlichen mit dem Wortlaut des zuletzt er¬ 
lassenen Gesetzes überein. 

Die unter Ia. aufgeführten neuen Linien sollen als Hauptbahnen, 
alle übrigen nach den für Nebenbahnen bestehenden Bestimmungen 
hergestellt werden. 

Für die Hauptbahnen von Altona nach Neumünster, von Verden 
nach Rotenburg in Hannover und von Buer Süd nach Haltern sind 
zunächst nur Mittel für den Grunderwerb in das Gesetz eingestellt wor¬ 
den: zur Feststellung der Baumittel ist noch eine ausführliche Bearbeitung 
der Entwürfe notwendig. 

Die Aufwendungen für sämtliche im § 1 unter I bezeichneten ins¬ 
gesamt 417 km langen Bahnen sind zu 110 679 000 r V veranschlagt. 
Hierzu kommen noch zur Beschaffung von Fahrzeugen infolge des 
Baues von 
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a) 79,6*) km Hauptbahnen (zu 30 000 C H für das 

Kilometer).2 388 000a« 

b) 220,3 km Nebenbahnen (zu 20 000 <M für das 

Kilometer) .. 4 406 000 „ 

zusammen . . . 6 794000 

so daß die Gesamtaufwendung für die unter I vorgeschlagenen Eisen¬ 
bahnen 117 473 000 <M beträgt. Für Fahrzeuge ist, und zwar weiter ver¬ 
suchsweise, derselbe Einheitssatz eingestellt worden, wie in den letzt¬ 
jährigen Anleihevorlagen. 

Über die Bedeutung der einzelnen Linien ist aus den Denkschriften 
folgendes hervorzuheben: 

Durch das Eisenbahnanleihegesetz vom 28. Mai 1913 (Gesetzsamml. 
S. 277) ist im § 1 unter Ia 1 für Grunderwerb zum Bau einer neuen, 
rd. 14,4 km langen Hauptbahn von Arnsdorf (Kr. Liegnitz) nach 
Neuhof ein Teilbetrag von 500 000 <M bewilligt worden. Die An¬ 
forderung der für den Grunderwerb weiter erforderlichen Geldmittel 
und der Bauausführungskosten blieb Vorbehalten. 

In Berücksichtigung der in der 177. Sitzung des Hauses der Abgeordneten 
vom 28. April 1913 (Verhandl. Sp. 15 321) und in der 35. Sitzung des Herren¬ 
hauses vom 3. Mai 1913 (Drucks. Sp. 1680) gefaßten Beschlüsse ist der Entwurf 
für eine im Norden der Stadt Liegnitz herumzuführende zweigleisige Hauptbahn 
neu bearbeitet worden, die el>enso wie die nach dem früheren Entwurf vorge¬ 
sehene Linie zur Entlastung der Strecke Liegnitz—Arnsdorf geeignet ist. Die 
in dem früheren Entwurf geplante Linienführung im Süden der Stadt wird in¬ 
folge der weit vorgeschrittenen Bebauung und des nach Süden zu stark anstei¬ 
genden Geländes aufgegoben. Die jetzt gewählte Linie soll im Osten des Bahn¬ 
hofes Liegnitz in die Bahnstrecke Liegnitz—Striegau eingeführt und mit der 
Strecke Liegnitz—Breslau in Verbindung gebracht werden. 

Ihre Länge beträgt einschließlich des etwa 1.5 km langen Verbindungs- 
gleises mit der Bahnstrecke Liegnitz—Breslau ungefähr 12.4 km, wovon 0.6 km 
ira Kreise Goldberg-Haynau (609 qkm. 52 000 Einwohner). 7.3 km im Landkreise 
Liegnitz (619 qkm. 12 000 Einwohner) und 4,5 km im Stadtkreise Liegnitz (18 qkm, 
67 000 Einwohner) des Regierungsbezirks Liegnitz liegen. 

Von fiskalischem Grundbesitz wird auch durch die neue Linie die König¬ 
liche Domäne Seedorf bei Arnsdorf im Landkreise Liegnitz berührt. 

Auf Grund des ausführlichen Entwurfs sind die Baukosten einschließlich 
des Grunderwerbs. bei dem in dringlichen Einzelfällen auch auf eine spätere 
Weiterführung der Bahn nach Brockau Rücksicht zu nehmen ist, auf 8 275 000 JH 
oder 667 ‘100 M für das Kilometer ermittelt worden. Der durch das Gesetz vom 
2ö. Mai 1913 bewilligte Teilbetrag von 500 000 JI soll für die neue Linie Verwen¬ 
dung finden, so daß noch 7 775 000 Ji boreitzustollcn sind. 

J ) Die Hauptbahnen, für die nur Mittel für den Giundeiwerb ongefonUit 
sind, sind hier nicht mitgcrt-clmet. 
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Für die Teilstrecke Michendorf—Malilsdorf (früher Biesdorf) der 
südlichen Umgehungsbahn bei Berlin werden gleichfalls weitere 
Kosten verlangt. 

Nach der Denkschrift zu $ 2 des FJsenbahnftnleihege.^etze* vom 30. Juni 
1911 (Gesetzsamml. S. 8.">) — Drucksache Nr. 292 B des Hauses der Abgeordneten, 
IV. Session 1911. S. .*>.'> — sollte die südliche 1 mgehungshahn bei Berlin — in 
Abänderung der ursprünglichen Linienführung — bei Biesdorf an die Ostbahn 
angeschlossen werden. I de Gesamt ko* teil der Linie waren auf Grund der allge- 
ineineu Vorarbeiten zu .'>3 620 000 M geschätzt. Bei der ausführlichen Entwurfs- 
bearbeitung hat sich herausgestellt, daß ein Verschiel>ebalinhof )>ei Biesdorf die 
gesunde Entwicklung Groß-Berlins in hohem Maße stören würde. Es wird des¬ 
halb nötig, den Bahnhof weiter nach Osten, in dio Dahlwitzer Forst zu legen und 
die Umgehungsbahn bei Mahlsdorf an die Osthahn anzuschließen. I>er Haupt¬ 
kostenanschlag für den Bau der öO.a km. langen Bahn schließt ab mit 67 238 000 Jt; 
er hat sich also gegen die frühere Schätzung um 13 618 000 M erhöht. Die Er¬ 
höhung ist zum großen Teil darin begründet, daß die VersrhielH‘bahnhöfe Michen¬ 
dorf und Mahlsdorf, um den Berliner Stückgut verkehr durchgreifend zu ver¬ 
bessern. mit umfangreichen Anlagen für den Umladeverkehr ausgestaltet wer¬ 
den sollen. Die weiteren Mehrkosten entstehen durch die den vermehrten Auf¬ 
gaben der Linie entsprechende l>essere Ausbildung der Anschlüsse an die kreuzen¬ 
den Bahnen, durch Preissteigerungen beim Oberbau und durch die Notwendigkeit, 
den Verschiel>ehahiihof Mahlsdorf in den Auftrag zu legen, um unter ihm zwei 
Straßenunterführungen durchlegen zu können. 

Durch das Eisenbahnanleihegesetz vom 28. Juli 1909 (Gesetzsamml. S. 643) 
— ? 1 la 1 — ist bereits eine Teilsumme von 26 000 000 .H zur Durchführung des 
Giunderwerbs für die ganze Strecke und zur Bauausführung auf der 26,5 km 
langen Strecke von Michendorf bis zum Anschluß an die Zossener Bahn bewilligt. 
Es sind mithin noch die Restmittel von 41 238 000 M bereit zu stellen, wovon zu¬ 
nächst für besonders dringliche, in sich geschlossene Bauabschnitte, und zwar für 
Veränderungen im Zuge der Schlesischen Bahn und der Görlitzer Bahn aus An- 
laü des Baues der südlichen Lmgehungsbahn, 10 000 000 M angefordert werden. 

Die drei Schnellzugslinien von Altona nach Tondern, Vamdrup und Kiel 
müssen zwischen Altona und Elmshorn eine gemeinsame zweigleisige Strecke 
benutzen, die überdies noch mit Vorortverkehr belastet ist. Bei der starken Be¬ 
lastung der Strecke Altona—Elmshorn mit 111 regelmäßigen Schnell-, Personen- 
und Güterziigen, zu denen an verkehrsreichen Tagen noch täglich 30 Bedarfszüge 
treten, ist eine zweckmäßige Fahrplangestaltung schwierig, zumal die Züge 
sich zu gewissen Tageszeiten häufen. Infolgedessen wird der Fahrplan oft stun¬ 
denlang gestört, wenn auch nur einige Züge Verspätung haben. Da die Güter¬ 
züge hinter den Personenzügen zurückstehen müssen, übertragen sich die Un¬ 
regelmäßigkeiten l>esonders auf den Lauf der Güterzüge, so daß die Güter¬ 
beförderung und der Wagenumlauf darunter leiden. Da der Verkehr ständig 
wächst, muß eine Entlastung der Strecke herbeigeführt werden. Nachdem zu¬ 
nächst der viergleisige Ausbau der Strecke Altona—Elmshorn in Aussicht ge¬ 
nommen war, haben die weiteren Untersuchungen ergeben, daß es für den Ge¬ 
samtverkehr der Provinz Schleswig-Holstein vorteilhafter ist, eine neue 
zweigleisige Hauptbahn in möglichst gerader Linienführung v o n 
Altona nach Neumünster zu bauen, die nicht nur die notwendige Ent- 
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Jastung der Strecke Altona—Elmskorn bringt, sondern auch den berechtigten 
Wünschen der Bewohner des nördlichen Teiles der Provinz auf Abkürzung des 
Eisenbahnweges zwischen dem Verkehrsmittelpunkt Hamburg-Altona und dem 
Knotenpunkt Neumünster Rechnung trägt. Die Provinzialhauptstadt Schleswig, 
Kiel, und der Verkehr nach Kopenhagen über Kiel werden aus dem neuen ab¬ 
gekürzten Reisewege großen Nutzen ziehen. Eine solche Verbesserung wird von 
den Vertretern des Handels, der Industrie und der Landwirtschaft seit Jahren 
unter Hinweis darauf angestrebt, daß der Verkehr zwischen Hamburg und Neu¬ 
münster durch den weiten Umweg über Elmshorn leidet. 

Die neue Bahn soll mit der Strecke Hamburg—Altona derart doppelt verbun¬ 
den werden, daß Züge zwischen Hamburg und Neumünster sowohl auf kürzestem 
Wege über Bahnhof Altona Holstenstraße ohne Berührung des Hauptbahnhofeß 
Altona, als auch mit Berührung dieses Bahnhofes gefahren werden können. Zur 
Verbindung der neuen Bahn mit dem Rangierbahnhofe Eidelstedt ist die Herstel¬ 
lung eines Güterverbindungsgleises notwendig. Die neue Linie soll ausschließ¬ 
lich dem Durchgangsverkehr für Personen und Güter dienen. Als einziger 
Zwischenbahnhof würde nur eine Abzweigstation nordöstlich von Ulzburg vor- 
Zusehen sein für den Fall des Baues einer Nebenbahn nach Segeberg—Eutin, 
deren Bauwürdigkeit zurzeit untersucht wird. 

Die Bahn Altona—Neumünster wird ungefähr 61,7 km lang werden, wovon 
etwa 2,6 km im Stadtkreise Altona (22 qkm, 184 000 Einwohner), 23,5 km im 
Kreise Pinneberg (779 qkm. 122 000 Einwohner), 20,o km im Kreise Segeberg 
(1158 qkm, 45 000 Einwohner), 13,6 km im Kreise Bordesholm (661 qkm, 41000 
Einwohner) und 2 km im Stadtkreise Neumünster (20 qkm, 37 000 Einwohner) des 
Regierungsbezirks Schleswig liegen. 

Zur genauen Feststellung des Baukapitals, das nach den bisherigen Er¬ 
mittlungen für die Hauptbahn Altona—Neumünster und für das Verbindungsgleis 
nach dem Verschiebebahnhof Eidelstedt einschließlich des Grunderwerbs auf etwa 
18800000 M zu schätzen ist, muß noch ein ausführlicher Entwurf aufgestellt 
werden. Es ist indessen geboten, alsbald Mittel für den Grunderwerb in Höhe 
von 4 100 000 JK bereit zu stellen. 

Die Bahn von Verden nach Rotenburg in Hannover, 
für die gleichfalls Mittel für den Grunderwerb angefordert werden, erhält 
eine Länge von 27,2 km, wovon 12,6 km im Kreise Verden (409 qkm, 
28 000 Einwohner) und 14,6 km im Kreise Rotenburg (819 qkm, 25 000 Ein¬ 
wohner) des Regierungsbezirks Stade liegen. 

Für die Abfuhr der Güterfrachten aus dem nordöstlichen Teile des rhei¬ 
nisch-westfälischen Industriegebietes nach den Elbhäfen und nordöstlich gelege¬ 
nen Stationen kommt zurzeit im wesentlichen die Linie Hamm—Münster—Osna¬ 
brück—Kirchweyhe—Sagehorn—Wilhelmsburg in Betracht. Auf derselben ver¬ 
kehren außer den der Personenbeförderung dienenden Zügen 139 Güterzüge, die 
neben den Frachten von und nach den Elbhäfen auch die Frachten von und nach 
den Weserhäfen aus dein genannten Gebiete auf nehmen. Die Linie hat daher 
einen ganz erheblichen Verkehr zu bewältigen. Bei der stetigen Zunahme dieses 
Verkehrs ist es in letzter Zeit immer schwieriger geworden, den Betrieb ohne 
Störungen durclizufiihren: man hat deshalb dazu übergehen müssen, mehrere 
Züge von Dortmund und Holzwickede nach den Elbhäfen über Soest—Alten- 
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beken—Linden-Fischerhof—Wilhelnisdmrg und die G^genzüge von \\ ilhelrns- 
burg über lehrte—Minden nach dem Ruhrgebiete zu fahren, nachdem die Strecke 
Lehrte—Minden—Hamm durch Ablenkung von Zügen über Altenbeken entlastet 
worden ist. Den wachsenden Schwierigkeiten soll durch die Herstellung der 
geplanten Linie abgeholfen werden, die in Verbindung mit der im Bau befind¬ 
lichen Hauptbahn Nienburg—Minden einen möglichst kurzen Weg zwischen den 
Elbhäfen und dem an die Strecke Minden — Kamm anschließenden Teile des In¬ 
dustriegebiets schafft. L>er gesamte, durch eine solche Abkürzung beeinflußte 
< Güterverkehr umfaßt rd. 11t>7 .*00 t jährlich, wovon der weitaus größte Teil 
aus den Frachten von und nach den Elbhäfen und nordöstlich von Lüneburg ge¬ 
legenen Stationen Umsteht. Die neue Linie wird zur Bedienung des fraglichen 
Verkehrs in erheblichem Umfange herangezogen werden können und damit eine 
Entlastung der Strecke Kamm—Münster—Osnabrück—Sagehorn ermöglichen. 
Zugleich wird die Bahn auch zur Hebung der wirtschaftlichen Verhältnisse des 
von ihr unmittelbar berührten Gebiets beitragen. Dasselbe umfaßt 290 qkm mit 
rd. 25 000 Bewohnern (auf 1 qkm durchschnittlich 86 Bewohner). 

Zur Beförderung werden hauptsächlich gelangen im Versand: Getreide, 
Kartoffeln, Mehl. Molkereierzeugnisse. Bier. Spirituosen. Zigarren. Heu und 
Stroh, Holz, Möbel, Steingut; im Empfang: Futter- und Düngemittel, landwirt¬ 
schaftliche Maschinen und Geräte. Tabak, Kohlen. Eisenwaren und Bau¬ 
materialien. 

Von fiskalischem Grundbesitz werden 750 ha Forsten und 480 ha Domänen- 
grundstücke erschlossen. 

Wegen der Bedeutung, welche der Bahn als Glied größerer Durchgangs¬ 
linien beizumessen ist. sowie iin Hinblick auf den Umfang des ihr zufallenden 
Verkehrs ist es erforderlich, sie als Hauptbahn — zunächst eingleisig — auszu¬ 
führen. Es soll jedoch von vornherein der Grund und Boden für zwei Gleise er- 
worben werden. 

Zur genauen Feststellung des Baukapitals, das nach den bisherigen Er¬ 
mittlungen einschließlich des Grunderwerbs auf etwa 17 322 000 M zu schätzen 
ist. bedarf es noch der Ausarbeitung eines ausführlichen Entwurfs. Nach den 
besonderen Verhältnissen des vorliegenden Falles empfiehlt es sich indes, als¬ 
bald mit dem Grunderw r erb vorzugehen und zu dem Zwecke — unter Vorbehalt 
der späteren Anforderung der weiteren Geldmittel — schon jetzt einen Betrag 
ygp 2100000 M bereitzustellen. 

Nach der Denkschrift zum Entwurf des Eisenbahnanleihegesetzes vom 
28. Mai 1913 (Gesetzsamml. S. 277) — vergl. Drucksache Nr. 1241 B des Hauses 
der Abgeordneten. V. Session 1912 13. S. 2 — sind die Gesamtesten der neuen, 
rund 41.2 km langen Bahnverbindung von Gelle nach Hannover auf 
18 812 000 M veranschlagt. Gelegentlich der landespolizeilichen Prüfung des 
Entwurfs für die Einführung der neuen Hauptbahn in den Bahnhof Hannover hat 
es sich als zweckmäßig und notwendig erwiesen, gleichzeitig die Sandstraße in 
Hannover unter den Bahnanlagen daselbst durehzuführen. Hierdurch erhöhen 
sich die Kosten um 633 000 Jl. Dagegen sind die Kosten für die Hochbauten der 
Strecke zrm Teil ermäßigt worden, und zwar im ganzen um 35 000 M. Der Ge¬ 
samtbetrag beläuft sich nunmehr auf 19 410 000 JL Da durch das Eisenbahn¬ 
anleihegesetz vom 28. Mai 1913 der Grunderwerb auf der ganzen Strecke und für 
dringliche und schwierige Bauausführungen im Stadt- und Landkreis Hannover 
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Geldmittel in Höhe von 5 000000 Jl bewilligt worden sind, bleiben noch 14410 000 
Mark bereitzustellen. 

Mit Rücksicht auf d*e Vorteile, die ihr für den Straßenverkehr erwachsen, 
hat die Stadt Hannover außer sonstigen Leistungen die Zahlung eines Har¬ 
beitrages von 459000 M übernommen. 

Die Bahn von Buer Süd nach Haltern bildet die Fortsetzung 
der zum staatsseitigen Ausbau vorbereiteten Hauptbahn (Essen Hbf.) 
Katernberg Nord—Buer Süd (siehe § 1 I a 7 des Gesetzentwurfs) in 
nordöstlicher Richtung. 

Sie hat den Zweck, die von Buer und Westerholt bis zur Lippe sich er¬ 
streckenden, zura großen Teil fiskalischen Grubenfelder an das Staatseisenbahn¬ 
netz anzuschließen, die notwendige Verbindung des durchschnittenen Landstrichs 
mit dem Ruhr kohlengebiet herzustellen und eine neue, abgekürzte Abfuhrlinie 
aus dem letzteren nach den Nordseehäfen zu schaffen. Außerdem soll sie zur 
Entlastung der Bahnhöfe Gelsenkirchen, Gelsenkirchen-Bismarck, Wanne und 
Recklinghausen, sowie der Strecken Oberhausen—Gelsenkirchen—Wanne, 
Wanne—Haltern und Bochum—-Wanne und damit zur Erzielung eines schnelleren 
Wagenumlaufs beitragen. 

Die neue Strecke liegt mit ihrer ganzen Länge von 27.4 km im Regieiungs- 
bezirk Münster und berührt mit etwa 16,2 km den Landkreis Recklinghausen 
(692 qkm, 279 000 Einwohner), mit 8,1 km den Stadtkreis Buer (62.o qkm, 62 000 
Einwohner) und mit 3,1 km den Landkreis Koesfeld (756 qkm, 58000 Einwohner). 

Ihr unmittelbares Verkehrs gebiet umfaßt 139 qkm mit rd. 142 000 Bewoh¬ 
nern (auf 1 qkm 1021 Bewohner), die sich durch Bergbau, gewerbliche Tätigkeit, 
Ackerbau, Viehzucht und Forstwirtschaft ernähren. Der Boden ist überwiegend 
fruchtbar und nur an vereinzelten Stellen leichter. Großer und mittlerer Grund¬ 
besitz sind stark vertreten. Angebaut werden Weizen, Roggen, Hafer, Gerste. 
Kartoffeln, Gemüse und Futterkräuter. Zur Erzielung höherer Erträge finden 
künstliche Düngemittel vielfach Verwendung. Die umfangreichen Waldungen 
liefern Brenn-, Nutz-, Gruben- und Zelluloseholz. 

Den Verkehr vermitteln Landstraßen und Wege. Dieselben sind in der 
Gegend nördlich von Marl meist unbefestigt und zur Beförderung von Lasten 
wenig geeignet. Zwischen Buer und Marl, sowie Marl und Recklinghausen be¬ 
steht seit einiger Zeit eine Kraftomnibusverbindung, indes nur für Personen¬ 
verkehr. 

Auf der Strecke von Buer Süd bis Marl ist mit der Ausnutzung der Stein¬ 
kohlenfelder bereits l>cgonnen. jedoch sollen auch in dem nördlichen Teile des 
Gebiets in allernächster Zeit neue Sehachtanlagen hergestellt werden. In der 
Nähe der fiskalischen Zechen Bergmannsglück bei Buer und Westerholt bei 
Westerholt, sowie der privaten Zechen Brassert bei Marl und Augusta Viktoria 
1 x»i Hüls sind ausgedehnte Arbeiter- und Beamtenkolonien entstanden, die bei 
der schnellen Zunahme der Bevölkerung ständig vergrößert werden müssen. Auch 
bei Sickingmühle werden nach Ausführung der geplanten Schachtanlagen vor¬ 
nussichtlich bedeutende Ansiedlungen entstehen. 

Zur Verfrachtung werden hauptsächlich gelangen im Versand: Kohlen, Koks 
mul Nebenprodukte. Holz und Holzwaren, Sand. Ziegelsteine, Tonrohre. Spreng- 
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Stoffe, Getreide. Kartoffeln. Mileh, Brot, Mühlonerzeugnisse mul Vieh; irn 
Empfang: Grubenholz, Baumaterialien, Maschinenteile. Futter- und IMingemittel. 

Mit Rücksicht auf den Einfang des zu erwartenden Verkehrs sowie wegen 
der Bedeutung, welche der Bahn für die Erhöhung der Leistungsfähigkeit eines 
wichtigen Teils des Staatsbahnnetzee bei zu messen ist. ist in Aussicht genommen, sie 
als Hauptbahn — zunächst, eingleisig — zu bauen. Auch wird von vornherein der 
Grund und Boden fiir zu ei Gleise erworben werden müssen. 

Zur genauen Feststellung des Baukapitals bedarf der Entw’urf noeh der 
ausführlichen Bearbeitung. Es erscheint aber nach I^age der Sache geboten, 
alsbald mit dem Grunderwerb vorzugehen. Es werden daher von den vorläufig 
auf 1:3 040 000 M veranschlagten Gesamtkoslen zunächst die Mittel für den Grund¬ 
erwerb in Höhe von 2 420 000 M angefordert. 

Durch das Eisenbahnanleihegesetz vom 28. Mai 1913 — Gesetzsamml. 
S. 277 — § 1 1 a 4 — sind für Grunderwerb zu einer neuen Hauptbahn 
(Essen Hbf.) Ka fern her g Nord—Buer Süd Geldmittel in 
Höhe von 1759 000 Jl bewilligt worden. Nach dem ausführlichen Ent¬ 
wurf sind die Kosten zu 8 027 000 <H ermittelt worden, so daß noch 
0 268 000 M bereitzustellen sind. 

Die Erhöhung der auf Grund der ausführlichen Vorarbeiten er¬ 
mittelten Bausumme gegenüber dem früheren Kostenübersehlage ist 
erforderlich wegen der Preissteigerung des in der Nähe des Rhein- 
Herne-Kanals gelegenen Geländes und der Erweiterung des Bahnhofes 
Horst Emscher, die mit Rücksicht auf den zu erwartenden starken Verkehr 
notwendig ist. 

Für den Erwerb von Gelände zum Bau einer etwa 20,r> km langen 
Haupt eisenhahn H o 1 z h e i m—R ommerskirchen sind durch das 
Eisenbahnanleihegesetz vom 28. Mai 1913 (Gesetzsamml. S. 277) im § 1 
unter la 5 Mittel im Betrage von 2 868 000 bereitgestellt worden. 

In der diesen Bahnbnu begründe nden Denkschrift zum Entwurf des genannten 
Gesetzes waren die Gesamtkosten des Bahnbaues einschließlich einer teilweisen 
Verlegung der Strecke Kommerskirchen—Borgheim vorläufig zu 10815000 M 
ermittelt. 

Diese Bausumme erhöht sich wegen des Hinzutritts der Kosten für eine 
Umgestaltung des Bahnhofes Bergheim. der als südlicher Endltetriehsbahnhof der 
neuen Balm dienen soll und zur Aufnahme ihrer Züge erweitert werden muß. 
Diese Erweiterung ist auch deshalb notwendig, weil der Bahnhof schon für die ein¬ 
fachen Betriebs- und Verkehrsverhältnisse der am 1 . Januar v. .Is. verstaatlichten 
Bergheimer Kreisbahnen nur eben noch genügte und ein Umbau nur mit Rücksicht 
auf die seinerzeit zu erwartende Verstaatlichung zurückgestellt war. Die Aus¬ 
gestaltung des Bahnhofs muß dem Umstand Rechnung tragen, daß der Bahnhof 
demnächst als Übergangspunkt der vier Str<i*ken: Bergheim—Rommerskirchen— 
Holzheim—Neuß. Bergheim—Horrem—Liblar. Bergheim—Bedburg—Ameln und 
Bergheim—Elsdorf zahlreicheren Verkehrsbeziehungen zu dienen und vermehrte 
Aufgaben als Zugbildung.*-. Sanmicl- und Vorteilmigsbalmhof zu erfüllen hat. 
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Die Gesamtkosten des Bahnbaues und der damit zusammenhängenden Bau¬ 
ausführungen belaufen sieh auf 12 638 000 Jl . Ausschließlich des für Grunderwerb 
bewilligten Betrages von 2 868 000 M sind somit noch 9 770 000 M bereitzustellen. 

Die geplante Nebenbahn von Wormditt nach Schlobitten 
, soll das Gebiet zwischen Wormditt und Schlobitten erschließen und den 
Verkehr mit der Hafenstadt Elbing erleichtern. 

Sie erhält eine Länge von 29.2 km, wovon 14 km im Kreise Braunsberg 
(982 qkm, 55 000 Einwohner) und 15,2 km im Kreise Pr. Holland (860 qkm, 38 000 
Einwohner) des Regierungsbezirks Königsberg liegen. 

Ihr Verkehrsgebiet umfaßt rd. 510 qkm mit 24 000 Bewohnern (auf 1 qkm 
durchschnittlich 47 Bewohner) und enthält größtenteils Ackerland, Wald und 
Wiesen. Mehrfach sind auch Kies- und Steinlager sowie Torfbrüche vorhanden; 
von letzteren ist besonders der in der Nähe von Hermsdorf belegene Kienbruch, ein 
Hochmoor, zu erwähnen. 

Haupterwerbszweige der Bevölkerung sind Landwirtschaft und deren Neben¬ 
betriebe, Viehzucht und Forstwirtschaft. Auch Pferdezucht wird, namentlich durch 
Aufzucht von Reraonten, betrieben. 

Angebaut werden Getreide, Kartoffeln und andere Hackfrüchte; doch ent¬ 
sprechen die Erträge der Landwirtschaft trotz zeitgemäßer Bewirtschaftung noch 
nicht der Güte des Bodens und der aufgewandten Mühe, weil die Entfernungen bis 
zu den nächsten Bahnhöfen zu weit sind und die hohen Fuhrlöhne den Versand 
der Erzeugnisse und den Bezug von Bedarfsartikeln verteuern. Hierunter leidet 
auch die Vieh- und Pferdezucht. 

An gewerblichen Anlagen enthält das Verkehrsgebiet eine größere Anzahl 
Mühlen, Meiereien und Molkereien, Ziegeleien, Wagenbauanstalten, Maschinen¬ 
fabriken, Schneidemühlen, mehrere Brauereien und Torfpressereien sowie einzelne 
Fabriken für Tabak, Kalksandstein und Zementwaren. 

Von dem Bahnbau ist eine wesentliche Förderung der gesamten wirtschaft¬ 
lichen Verhältnisse des Verkehrsgebiets zu erwarten. Durch die Nähe der Bahnhöfe 
wird die Bewirtschaftung des Landes allgemein begünstigt und im besonderen der 
vermehrte Anbau und Versand von Feldfrüchten wie der Bezug von Bedarfsartikeln 
erleichtert werden. Infolgedessen können größere Gütermengen nach den Seehäfen 
verfrachtet werden. Für das zum Verkauf gestellte Vieh werden künftig nähere 
Verladestationen bei Döbern und Basien zur Verfügung stehen. Hierfür ist be¬ 
sonders der Marktflecken Döbern geeignet, wo schon jetzt jährlich 3 Vieh- und 
Pferdemärkte abgehalten werden. Auch aus der Gegend von Basien wird viel Vieh 
versandt. Die durch die bessere Trnnsportgelegenheit begünstigte Vermehrung de« 
Viehbestandes wird die Gründung weiterer Meiereien und Molkereien zur Folge 
haben. 

Vom fiskalischen Grundbesitz wird der Forstschutzbezirk Wormditt 
(rd. 1500 ha) durch die Bahn Verkehrserleichterungen erhalten. 

Die Baukosten sind, ausschließlich der von den Beteiligten zu tragenden, 
auf 500 000 M geschätzten Grunderwerbskosten, auf 5 520 000 M oder rd. 189 000 M 
für das Kilometer veranschlagt. 

Die Bahn von Hohensalza nach Louisenfelde soll den 
an der Landesgrenze gelegenen Teil des Kreises Hohensalza (1030 qkm, 
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77 000 Einwohner) erschließen. Sie liegt mit ihrer ganzen Länge von 

21.3 km in dem genannten, zum Regierungsbezirk Bromberg ge¬ 
hörenden Kreise. 

Ihr Verkehregebiet umfaßt etwa 260 qkm mit rd. 38 000 Bewohnern (auf 
1 qkm durchschnittlich 140 Bewrohner). 

Es weist meist Weizen* und Rübenboden auf und befindet sich im allgemeinen 
in gutem Kulturzustande. Die Erwerbszweige der ländlichen Bevölkerung sind 
Ackerwirtschaft und Viehzucht. Allgebaut werden Rüben. Weizen. Gerate, Hafer, 
Roggen, Hülsenfrüchte und Kartoffeln. Bodenschätze sind außer dem Steinsalz¬ 
lager bei Hohensalza nicht erschlossen. Die Bewohner leben iin allgemeinen in 
günstigen Verhältnissen. 

Mehrere Kunststraßen sind vorhanden und können der geplanten Bahn als 
Zufuhrstraßen dienen. Daneben durchziehen das Verkehrsgebiet die Rtibenbahnon 
der Zuckerfabriken Kruschwitz, Wierschoslawütz und Montwy; der Eisenbahn¬ 
verkehr ist zurzeit auf die Linien Ottlotschin—'Tliorn—Hohensulzn—Kruschwitz 
angewiesen. 

Die Bahn wird den Bewohnern des zu durchschneidenden Landstrichs eine 
bessere Verbindung nach der Kreisstadt Hohensalza bringen und die Versendung 
der landwirtschaftlichen und gewerblichen Erzeugnisse wie des Viehes dorthin 
sowie den Bezug von künstlichen Düngemitteln, von Futtermitteln und Baumaterial 
erleichtern. Dadurch w r ird sie die wirtschaftlichen Verhältnisse des ganzen Ver¬ 
kehrsgebiets günstig beeinflussen, insbesondere zur Besserung der schwierigen 
wirtschaftlichen Lage der Stadt Hohensalza beitragen, wie auch der deutschen 
Ansiedlung förderlich sein. 

An Gütern werden vorzugsweise zur Beförderung gelangen im Versande: 
Getreide, Kartoffeln, Rüben, Mühlenprodukte, Ziegelsteine, Stroh; im Empfange: 
Futtermittel, künstliche Düngemittel, Heu, Holz, Kohlen, Baumaterialien. 

Von fiskalischem Besitz wird die Oberförsterei Argenau der Staatsforst 
Reinau mit einer Waldfläche von 1586 ha erschlossen. 

Die Baukosten sind, ausschließlich der von den Beteiligten zu tragenden 
Grunderwerbskosten von 720000 M auf 2 893 000 M oder rd. 135 800 M für ein 
Kilometer veranschlagt. 

Die Bahn von Czersk nach Lienfelde soll das Verkehrs¬ 
gebiet nördlich der Bahnstrecke Könitz—Pr. Stargard weiter erschließen. 
Sie erhält eine Länge von 43,l km, wovon 18,7 km im Kreise Könitz 
(1417 qkm, 64 000 Einwohner) des Regierungsbezirks Marienwerder und 

24.4 km im Kreise Berent (1240 qkm, 56 000 Einwohner) des Regierungs¬ 
bezirks Danzig liegen. 

Ihr Verkehrsgebiet umfaßt rd. 521 km mit etwa 32 000 Bewohnern (auf 
1 qkm durchschnittlich 61 Bewohner), deren hauptsächlichste Erwerbszweige Acker¬ 
bau, Viehzucht, Forstwirtschaft und landwirtschaftliche Gewerbe bilden. 

Der Boden ist im allgemeinen von mittlerer Güte; neben sandigem Lehm¬ 
boden findet sich auch geringerer Sandboden. An mehreren Stellen sind Kies- und 
Steinlager vorhanden. Ira Verkehrsgebiete liegen große Waldungen und das 

4000 Morgen große Neckw&rz-Moor. das bereits urbar gemacht wird. In Czersk 
Archiv für Eisenbahnwesen. 1914. _ 
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befinden sich größere Holzbearbeitungsfabriken, im übrigen ist Industrie nur in 
geringerem Umfange vertreten. 

Durch die Bahn werden die wirtschaftlichen und Verkehrsverhältnisse des 
durchschnittenen Landesteiles einen erheblichen Aufschwung gewinnen. Die Land¬ 
wirtschaft wird durch billigere Beschaffung ihrer Bedarfsgegenstände und leichteren 
Absatz ihrer Erzeugnisse sich nutzbringender gestalten und die gewerblichen Neben- 
betriebe erweitern und vermehren können. Die vorhandenen Kies- und Steinlager 
können infolge der günstigen Abfuhrgelegenheit ausgebeutet werden. Die Forst¬ 
wirtschaft wird durch billigere Beförderung des schlagreifen Holzes und verbesserte 
Absatzmöglichkeit reichere Erträge abwerfen. Auch für die wirtschaftliche Kräfti¬ 
gung des vorhandenen deutschen Besitzes wird die Bahn von Bedeutung sein. 

An Gütern werden hauptsächlich zur Beförderung gelangen im Versande: 
Getreide, Kartoffeln, Holz, Spiritus, Vieh; im Empfange: Dünge- und Futtermittel, 
Kolonialwaren, Kohlen, landwirtschaftliche Maschinen und Baumaterialien. 

Von fiskalischem Besitz werden die Königlichen Forsten Ciß, Königswiese, 
Okonin und Sobbowitz mit zusammen 9700 ha und die Domäne Elsenthal (274 ha) 
erschlossen. 

Die Baukosten sind, ausschließlich der von den Beteiligten zu tragenden 
Grunderwerbskosten von 804000 M , auf 7 850000 M oder rd. 182100 M für das 
Kilometer veranschlagt. 

Die geplante Linie von Tempelburg nach Bärwalde in 
Pommern soll das Verkehrsgebiet nördlich der Bahnstrecke Neustettin 
—Falkenburg dem Eisenbahnverkehre weiter erschließen und gleich¬ 
zeitig der Stadt Tempelburg unmittelbaren Bahnanschluß verschaffen. 

Sie erhält eine Länge von 29,9 km und liegt ganz im Kreise Neu¬ 
stettin (2005 qkm, 76 000 Einwohner) des Regierungsbezirks Köslin. 

Ihr Verkehrsgebiet umfaßt rd. 300 qkm mit 12 000 Bewohnern (auf 1 qkm 
durchschnittlich 40 Bewohner). Die Bevölkerung treibt vorwiegend Landwirtschaft 
und Viehzucht, auch Fischerei in den großen und zahlreichen Seen. Die gewerb¬ 
lichen Anlagen beschränken sich vornehmlich auf Holzschneidemühlen und land¬ 
wirtschaftliche Nebenbetriebe. Der Boden ist teils leicht, teils auch lehmig, aber 
durchweg ertragreich. Neben Getreide werden vorwiegend Kartoffeln angebnut. 
die in den Brennereien verarbeitet w T erden. 

Die Wege im Verkehrsgebiet sind gut und bieten günstige Zufuhrgelegcnheii 
zu der geplanten Eisenbahn. 

Die Bahn w’ird es der Landwirtschaft ermöglichen, in größerem Ein¬ 
fang als bisher Futtermittel und künstlichen Dünger, besonders Düngekalk fin¬ 
den kalkarmen Boden zu beziehen, so daß auch die vorhandenen Ödländereien 
bewirtschaftet und die Bodenerträgnisse wesentlich gesteigert werden können. 
Ein größeres Steinlager in der Feldmark Orden kann erst ausgenutzt werden, wenn 
die Beförderungsverhältnisse sich durch den Bau der Bahn günstiger gestalten. 
Der erleichterte Bezug von Baumaterialien wird die Baulust anregen, so daß 
Ijesonders die Ziegeleien und die Steinfabrikeu besseren Absatz für ihre Erzeug¬ 
nisse finden werden. 

Von Bedeutung ist die Bahn für die Stadt Tempelburg, die den längst er¬ 
sehnten Bahnanschluß an den 3.5 km entfernt liegenden Bahnhof der Strecke 
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Ruhnow—Neustettin erhält mul dadurch eine Besserung ihrer wirtschaftlichen 
Verhältnisse erwarten kann. Von der Bahn darf auch eine Hebung des Fremden¬ 
verkehrs nach der landschaftlich schön gelegenen Stadt erwartet werden. 

Als BeförderungsgegeiistämU 1 kommen im Kmpfang hauptsächlich Dünge¬ 
mittel, Kraftfuttermittel. Steinkohlen, Briketts. Baumaterialien. im Versand Ge¬ 
treide, Kartoffeln, Spiritus, Pflastersteine und Holz, in Betracht. 

Von fiskalischem Grundbesitz wird die Forst Grunewald der Oberförsterei 
Klaushagen im Umfang von rd. 200 ha durch die neue Bahn erschlossen. 

Die Baukosten belaufen sich ausschließlich der den Beteiligten zur Last 
fallenden, auf 1350 000 M geschätzten <1runderwerhskosten, auf 4 030 (X)0 M oder 
rd. 165000 M für 1 km. 

Die Bahn von Nikolausdorf nach Küpper soll die Stadt 
Schönberg und das bis zur Landesgrenze sich hinziehende Rothwassertal 
dem Eisenbahnverkehr erschließen. Sie erhält eine Länge von ungefähr 
11,5 km und liegt im Kreise Lauban (519 qkm, 72 000 Einwohner) des 
Regierungsbezirks Liegnitz. 

Ihr Verkehrsgebiet umfaßt etwa SO qkm mit ungefähr 7000 Bewohnern (auf 
1 qkm durchschnittlich 8ö Bewohner). 

Die Stadt Schönberg leidet infolge ihrer Entfernung vom Eisenbahnnetz unter 
einem wirtschaftlichen Rückgang; ihre Einwohnerzahl ist allmählich herabgegangen. 
Der nächste Bahnhof Nikolausdorf ist nur durch eine 5 km lange Cliausee mit 
erheblichen Steigungen zu erreichen, so daß der Frachten verkehr mit Görlitz jetzt 
vielfach auf der 11 km langen, unmittelbar dorthin führenden Chaussee erfolgt. 
Diese ungünstigen Verkehrsverhältnisse belasten die nicht unbedeutenden gewerb¬ 
lichen Betriebe der Stadt erheblich und hemmen ihre weitere Entwicklung. Die in der 
Umgebung von Schönberg vorhandenen Ziegeleien werden ihren Betrieb erheblich 
steigern können, sobald ihnen durch die Bahn der rege Baumarkt der Stadt Görlitz 
leichter erreichbar ist. Das bei Schönberg gelegene radiumhaltige Bad Heilbrunn, 
das sich vor etwa 50 bis 60 Jahren eines starken Zuspruchs erfreute und auch jetzt 
noch jährlich etwa 1200 Bäder verabfolgt, kann wieder mehr in Aufnahme kommen, 
sobald Schönberg Bahnstation wird. Erwähnung verdient ferner, daß das Städtchen 
Schönberg und das anmutige Rothwassertal sich eines Ausflugsverkehrs von Görlitz 
und Lauban her erfreuen, der sich nach dem Bahnbau zweifelsohne noch heben wird. 

Die Bewohner des südlich von Schönberg gelegenen Rothwaseertais beschäf¬ 
tigen sich in der Hauptsache mit Landwirtschaft. 

Im Rothwassertal hat sich die im Kreise Lauban heimische Taschentuch¬ 
weberei angesiedelt. Solche Betriebe sind in Bellmannsdorf und Berna entstanden. 

Der südlich von Küpper gelegene Forst des Stiftsgutes Küpper wird durch die 
wesentliche Verbilligung des Holztransports eine erhebliche Wertsteigerung erfahren. 

Die zahlreichen, im Verkehrsgebiet gelegenen Basalt- und Granitsteinbrüche, 
die jetzt fast nur dem örtlichen Verbrauch dienen, werden den Wettbewerb mit den 
zahlreichen schlesischen Steinlagern wieder erfolgreicher aufnehmen können, wenn 
ihnen eine nahe Verladegelegenheit durch die Bahn geboten wird. Hier sind in erster 
Linie die Basaltlager des Schönberges zu nennen, die jetzt infolge, der schwierigen 
Abfuhrverhältnisse nicht ausgebeutet w erden, obwohl das Material recht brauchbar ist. 

Endlich sind noch die im Verkehrsgebiet befindlich»! Braunkohlenlager zu 
erwähnen. Diese haben bereits, z. B. südwestlich von Schönberg und in der Ge- 
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markung Bellmannsdorf, zu bergmännischen Betrieben Anlaß gegeben, die sich aber 
infolge der geologischen Verhältnisse und wegen der weiten Entfernungen vom 
Bahnnetz bisher nicht als lebensfähig erwiesen haben. Wenn eine unmittelbare 
Bahnverladung möglich wird, kann voraussichtlich die Ausbeutung wieder mit Er¬ 
folg auf genommen werden. 

Die Baukosten sind, ausschließlich der den Beteiligten zur Last fallenden 
Grunderwerbskosten von 352 300 M, auf 1780 000 Jl oder rd. 154 800 M für das 
Kilometer veranschlagt. 

Die neue Linie von Stolberg-Rottleberode nach Stol- 
berg am Harz soll der in wirtschaftlichem Niedergange befindlichen 
Stadt Stolberg am Harz und ihrem Hinterlande die dringend notwendige 
Verbindung mit dem Eisenbahnnetze bringen. 

Sie liegt mit ihrer ganzen Länge von 5,4 km in dem zum Regierungsbezirk 
Merseburg gehörigen Kreise Sangerhauaen (773 qkm, 73000 Einwohner). Ihr 
Verkehrsgebiet umfaßt 73 qkm mit 5000 Bewohnern (auf 1 qkm durchschnittlich 
70 Bewohner). 

Bei dem gebirgigen Charakter des Gebiets wird der größte Teil desselben von 
Forsten eingenommen; nur etwa der vierte Teil besteht aus Ackerland, Wiesen und 
Weiden. 

Für die Vermittlung des Verkehrs kommen die staatliche Nebenbahn Berga- 
Kelbra—Stolberg-Rottleberode und die schmalspurige Privatnebenbahn von Gern¬ 
rode nach Eisfelder Tahnühle in Betracht. Die dorthin führenden Landstraßen weisen 
aber, wie die Gebirgsstraßen allgemein, große Umwege und starke Steigungen auf, 
so daß ihre Benutzung hohe Fuhrkosten und erheblichen Zeitaufwand erfordert. 
Die Verfrachtung auf der Schmalspurbahn wird überdies durch die höheren Tarife 
dieser Bahn und die Gebühren für die Güterumladungen verteuert. Die zwischen 
Stolberg und Rottleberode bestehenden Post- und Kraftomnibus-Verbindungen, von 
denen die letztere ira Winter den Betrieb einstellt, genügen dem Verkehrsbedürfnis, 
insbesondere dem Fremdenverkehr nicht. Handel und V'andel sind daher sehr 
erschwert. 

Lohnender Erwerb bietet sich der Bevölkerung nur in unzureichendem Maße; 
ihre wirtschaftliche Lage ist deshalb wenig günstig. Besonders tritt dies in der 
Stadt Stolberg hervor, deren Einwohnerzahl seit dem Jahre 1900 um rd. 10 % 
zurückgegangen ist. 

In Stolberg bildet eine Haupteinnahmequelle der Fremdenverkehr. Wenn 
er auch schon jetzt einen bemerkenswerten Umfang hat, so ist er, obwohl sich 
Stolberg durch seine Lage und viele Naturschönheiten besonders auszeichnet, nicht 
so bedeutend, wie in anderen Harzstädten, die durch Bahnverbindungen leichter 
erreichbar sind. Die Stadt hat neben kleineren Handels- und gewerblichen Unter¬ 
nehmungen auch einige bedeutendere industrielle Betriebe aufzuweisen. 

Die Gegend hat großen Reichtum an Bodenschätzen. Fast über das ganze 
Gebiet sind Eisensteinfelder verliehen, von denen einige im vorigen Jahrhundert im 
Betriebe waren. Ferner sind die Kupferlager in der Nähe von Rottleberode hervor- 
zuheben. Die außerdem noch verliehenen Blei-, Zink-, Antimonerz- und Schwefel¬ 
kiesfelder sind von geringerer Bedeutung. Grauwackenlager sind in großer Aus¬ 
dehnung vorhanden. Daneben sind noch Lager von Diabas- und Porphyr in 
größerer Verbreitung vorhanden. Endlich sind noch Schwerspatvorkommen in 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSETY OF MICHIGAN 



£chen Staa ts e iso nbah nnetzes im Jahre 11H1. 


1017 


unmittelbarer Nähe von Stolberg und etwas westlich davon als besonders wichtig 
anzuführen. Das Lager bei Stolberg ist bereits erschlossen, mit dem Abbau ist 
vor einigen Jahren ein Versuch gemacht worden. Der Betrieb konnte aber wegen 
der ungünstigen Abfuhr nicht aufrecht erhalten werden. 

Die neue Bahn wird auf das gesamte Wirtschaftsleben des Gebiets vorteilhaft 
einwirken. Die Ausnutzung der ausgedehnten Forsten wird eine ergiebigere werden; 
namentlich wird auch ein großer Teil des jetzt nur Heizzwecken dienenden Holzes 
als Nutzholz verwendet werden können, wenn durch Verbilligung der Kohlen¬ 
feuerung eine Einschränkung des Brennholzbedarfes ermöglicht wird. Die land¬ 
wirtschaftlichen Betriebe werden sich infolge Erleichterung des Bezuges von Futter- 
und Düngemitteln, wie des Absatzes der gewonnenen Erzeugnisse besser entwickeln. 
Die bestehenden gewerblichen Anlagen werden ihren Betrieb erweitern und dadurch 
den Verbrauch von Rohmaterialien wie den Versand ihrer Erzeugnisse steigern; 
neue Anlagen, besonders solche zur Verwertung der Bodenschätze, werden ent¬ 
stehen und der eingesessenen Bevölkerung vermehrte Arbeitsgelegenheit schaffen. 
Endlich wird der Sommerfrischler- und Ausflugsverkebr nach Stolberg und seiner 
Umgebung eine bedeutende Zunahme erfahren. 

An Gütern werden zur Beförderung gelangen im Empfang: Kohlen, Bau¬ 
materialien, Dünge- und Futtermittel, Kartoffeln; im Versand: Stamm-, Schnitt-, 
Gruben-, Brennholz, Holzwaren, Glas, Schwerspat und Steine. 

Die Baukosten sind, ausschließlich der den Beteiligten zur Last fallenden, auf 
140000 M geschätzten Grunderwerbskosten, auf 1390000 Jt oder rd. 246900 M 
für das Kilometer ermittelt. 

Die geplante Bahn von Uslar an der Strecke Northeim-Ottbergen 
nach Schönhagen soll das südliche Vorland des Sollinggebirges 
erschließen und mit der Stadt Uslar in unmittelbare Verbindung bringen. 

Sie liegt mit ihrer ganzen L&nge von 9,6 km im Kreise Uslar 
(349 qkm, 21 000 Einwohner) des Regierungsbezirks Hildesheim. 

Ihr Verkehrsgebiet umfaßt gegen 132 qkm mit rd. 7300 Bewohnern (auf 
1 qkm durchschnittlich 56 Bewohner). 

Der größte Teil dieses Gebiets wird von Forsten eingenommen; sie gehören 
ausschließlich dem preußischen und dem braunschweigischen Staate. Bei vor¬ 
herrschenden Laubholzbestande liefern sie zahlreiche Frachten an Nutzholz, die 
vorzugsweise nach den Provinzen Hannover und Westfalen gehen. 

Der landwirtschaftlichen Benutzung stehen im wesentlichen nur die Flächen 
in dem nicht sehr breiten Ahletal zur Verfügung. Sie befinden eich vorzugsweise 
im Besitz von Kleinbauern. Als größerer landwirtschaftlicher Betrieb ist nur das 
Rittergut Reitliehausen mit Branntweinbrennereibetrieb zu erwähnen. Die Bewirt¬ 
schaftung des kalkarmen Bodens, der reichliche Zuführung von Mergel und künstlichem 
Dünger erfordert, ist in den letzten Jahren im allgemeinen besser geworden. Es 
werden Halmfrüchte, Futterkräuter, Kartoffeln, stellenweise auch Zuckerrüben 
gebaut Jedoch steht einem kräftigen Fortschritt der Mangel einer Eisenbahn im 
Wege. 

Gute Wiesen sind reichlich vorhanden; die Viehzucht hat demgemäß auch 
einen erheblichen Umfang erreicht. Die Ortschaften liefern große Mengen Milch 
nach der Molkereigenossenschaft in Uslar und führen viel Zucht- und Schlacht¬ 
vieh aus. 
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Industrie ist in Uslar, sonst aber nur wenig vertreten. Die Arbeiterbevölke¬ 
rung ist mangels ausreichender Beschäftigung in der Heimat zum Teil genötigt, 
in den Fabriken zu Holzminden, im Kalibergbau zu Volpriehausen und in den 
Steinbruchbetrieben bei Adelebsen ihren Lebensunterhalt zu suchen. 

Sämtliche industriellen Anlagen leiden unter den ungünstigen Verkehrs¬ 
verhältnissen. Die Stadt Uslar ist vom Bahnhofe fast 2 km entfernt, die Chausee- 
verbindung hat starke Steigungen. Nur ein am Bahnhof gelegenes Werk hat Bahn¬ 
anschluß, alle übrigen Betriebe müssen hohe Kosten für das Landfuhrwerk zahlen 
und werden dadurch in ihrer Wettbewerbsfähigkeit beeinträchtigt. Dazu kommt, 
daß seit der Eröffnung der Bahnlinie Bodenfelde—Göttingen (1910) die Geechäfts- 
beziehungen des südlichen Kreisteiles nach Göttingen abgelenkt worden sind. Die 
Glasfabrik in Amelith hat ebenso wie einige Jahre vorher die Glashütte in Silberborn 
den Betrieb einstellen müssen, weil sie nicht mehr mit Vorteil arbeiten konnte. 

Die Höhenzüge des Sollings bergen umfangreiche Lager von Sandsteinen, 
die an verschiedenen Punkten zur Gewinnung von Werksteinen, Platten (Sollings¬ 
platten) und Pflastersteinen abgebaut werden. Sehr ausgebreitet ist in den Tälern 
und Plateausenkungen das Vorkommen von weißem Quarzsand, der von den Glas¬ 
hütten verwertet wird und auch zur Verwendung als Formsand geeignet ist 

Die vorgeschlagene Bahn wird den bestehenden Vcikehrsschwierigkeiten 
und Mißständen abhelfen und das Wirtschaftsleben im südlichen Solling stärken 
und fördern. Die Landwirtschaft wird die erforderlichen Dünge- und Futtermittel 
leichter und billiger beziehen, ebenso ihre Erzeugnisse besser verwerten. Die Lei¬ 
stungsfähigkeit der industriellen Werke wird durch die Verringerung der An- und 
Abfuhrkosten gestärkt werden. Auch ist begründete Aussicht vorhanden auf Er¬ 
richtung neuer Betriebe, besonders auf dem Gebiete der Steinindustrie und Holz¬ 
verarbeitung. Der Arbeiterschaft wird sich infolgedessen in der Heimat mehr 
Ei werbsgelegenheit bieten. Endlich wird auch der Solling dem Ausflugs- und 
Sommerfrischlerverkehr leichter zugänglich werden. 

An fiskalischem Grundbesitz werden erschlossen Teile der Oberförstereic n 
Knobben (3490 ha). Nienover (2120 ha) und Neuhaue (2750 ha) sowie der Domäne 
Steimke (30 ha). 

Die Baukosten sind, ausschließlich der den Beteiligten zur Last fallenden, 
auf 245000 M geschätzten Grunderweibskosten. auf 2160000 M oder rd. 225 000 
Mark für das Kilometer ermittelt. 

Die Bahn von Derschlag nach Eckenhagen soll zur 
Erschließung und wirtschaftlichen Hebung des von ihr berührten Land¬ 
strichs dienen. Sie erhält eine Länge von 6 ,o km, wovon 0 ,a km auf den 
Kreis Gummersbach (325 qkm, 50 000 Einwohner) und 6,3 km auf den 
Kreis Waldbröl (300 qkm, 28 000 Einwohner) des Regierungsbezirks 
Cöln entfallen. 

Das Verkehisgebict umfaßt gegen 56 qkm mit etwa 8000 Bewohnern (auf 
1 qkm durchschnittlich 143 Bewohner), deren Haupterwerbszweige Ackeibuu, 
Viehzucht, Waldwirtschaft und Kleingewerbe bilden. 

Der zu erschließende Landesteil ist in seinen Verkehrsbeziehungen auf den 
Bahnhof Derschlag der Nebenbahn von Dieringhausen nach Olpe und auf die Bahn- 
linfV Auchel und Wildbergerhütte der Nebenbahn von Brüchermühle nach Wild- 
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bergerhütte angewiesen. Die dorthin führenden Landwege haben jedoch viel¬ 
fache starke Steigungen und Krümmungen, so daß ihre Benutzung hohe Fuhr- 
ko&ten und erheblichen Zeitaufwand erfordert. Die vorhandenen Befördernnga- 
gelegenheiten sind deshalb ftlr daa wirtschaftliche Bedürfnis unzureichend. 

Die neue Bahn läßt eine nachhaltige Besserung der bestehenden Verhält¬ 
nisse erwarten. Sie wird durch Verbilligung des Bezuges von Dünge* und 
Futtermitteln, sowie Erleichterung des Absatzes der gewonnenen Erzeugnisse für 
Ackerbau, Viehzucht und Waldwirtschaft von hohem Werte sein und insbesondere 
zur weiteren Aufforstung von ödländereicn beitragen. Die vorhandene Wasser¬ 
kraft kann zur Errichtung von Werken für Textilindustrie, Holz- und Eisenver¬ 
arbeitung. der Lehmboden zur Anlage von Ziegeleien ausgenutzt werden. Die 
jetzt in den rheinisch-westfälischen Städten Verdienst suchenden Arbeiter werden 
ihren Lebensunterhalt zum Teil in der Heimat erwerben können, wodurch der 
irrmer bedrohlicher werdenden Abwanderung in erwünschter Weise entgegen- 
g< wirkt wird. 

Zur Beförderung werden hauptsächlich kommen im Empfang: Dünge- und 
Futtermittel, Mehl, Eisen, Kalk, Zement, Schwemmsteine, Steinkohlen; im Ver¬ 
sand : Kartoffeln. Hafer, Heu, Stroh, Nutz-, Gruben- und Brennholz. Weihnachts¬ 
bäume. Bleierz. Grubenkies, Ziegel, Pflastersteine, Eisenwaren. 

Von fiskalischem Grundbesitz wird der zur Oberförsterei Siebengebirge 
gehörende, 490 ha große Schutzbezirk Eckenbagen besser erschlossen werden. 

Die Baukosten sind ausschließlich der den Beteiligten zur Last fallenden, 
auf 286000 M geschätzten Grunderwerbskosten, auf 2 886 000 M — 418 800 M 
für das Kilometer veranschlagt. 

Unter Hinzurechnung des dem Kreise Waldbröl zu gewährenden Staatszu¬ 
schusses von 160000 M zu den Grunderwerhskosten werden vom Staate 
3 046 000 M aufzuwenden sein. 

Die vorgeschlagene Nebenbahn von Wipperfürth nach 
Bergisch Gladbach ist dazu bestimmt, das obere und mittlere 
Sülztal sowie die Gegend zwischen dem Sülzbach und der Stadt Bergisch 
Gladbach wirtschaftlich zu erschließen. Gleichzeitig wird sie den Ver¬ 
kehr zwischen Lüdenscheid, den Gebieten der oberen Wupper und der 
Yolme einerseits und den Gebieten von Bergisch Gladbach bis Mülheim 
(Rhein)—Cöln und Roesrath andererseits erleichtern. 

Sie erhält eine Länge von 29,a km, wovon 19,2 km auf den Kreis 
Wipperfürth (312 qkm, 30 000 Einwohner) und 10,7 km auf den Landkreis 
Mülheim (Rhein) (379 qkm, 79 000 Einwohner) des Regierungsbezirks Cöln 
emfallen. 

Ihr Verkehregebiet umfaßt gegen 200 qkm mit rd. 33 000 Bewohnern (auf 
1 qkm durchschnittlich 165 Bewohner). 

Die Haupterwerbszweige der Bevölkerung bilden Ackerbau, Viehzucht und 
Waldwirtschaft: daneben bestehen Steinbruchbetrieb, Bergbau und andere ge¬ 
werbliche Unternehmungen. Ein Teil der Eingesessenen sucht Aibeit in den 
Fabriken, besonders in und bei Wipperfürth, in Bergisch Gladbach und Mülheim 
(Rhein). 
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Dex Boden ißt Lehmboden, teils mit Kalkstein-» teils mit Grauwacken¬ 
unterlage, der des Zusatzes künstlicher Düngemittel bedarf. 

Der Holzbestand (Eichen, Buchen, Tannen, Kiefern, Fichten) ist mittel¬ 
mäßig. 

An Bodenschätzen kommen Kalkstein, Dolomit, quaTzitische Grauwacke, 
Grauwackensandstein, ferner Eisen-, Blei- und Zinkerze vor. Der Lehmboden 
gestattet vielfach die Herstellung von Ziegeln. 

In Wipperfürth erstreckt sich die industrielle Tätigkeit hauptsächlich 
auf die Herstellung von Tuch, Garn, Maschinen, Maschinenteilen, Glühlampen, 
elektrischen Apparat en y Holzwaren, Ziegelsteinen, Knochenmehl- In den 
Fabriken, die mit Dampf, Wasser und Elektrizität arbeiten, werden über 1100 
Arbeiter beschäftigt. In Bergisch Gladbach befinden siqh u. a. Papierfabriken, 
Wollspinnereien, Eisengießereien, Maschinenfabriken, Drahtweberei, 1 Zinkhütte, 
Steinfabriken, Kalkwerke, in denen über 3000 Arbeiter Verdienst finden. 

Das Wegenetz ist zwar gut ausgebaut und unterhalten; indessen erschwert 
die bergige Beschaffenheit des Geländes den Fuhrwerksverkehr sehr und fordert 
großen Aufwand an Zeit und Geld. 

Die neue Bahn wird auf die Entwicklung des Gebiets und seines Verkehrs 
von günstigem Einflüsse sein. 

Zur Beförderung werden hauptsächlich kommen im Empfang; Dünge- und 
Futtermittel, Mehl, Bier, Eisen, Stahl, Zement, Röhren von Ton und Zement, 
Sand, Knochen, Kohlen, Koks; im Versand: Getreide, Kartoffeln, Nutz-, Gruben- 
und Brennholz. Borke, Ziegel-, Bau- und Pflastersteine, Kleinschlag, Dolomit, 
gebrannter Kalk, Eisenerz, Pulver. 

Die Baukosten betragen, ausschließlich der den Beteiligten zur Last fallen¬ 
den, auf 1095 000 M geschätzten Grunderwerhskosten, etwa 10 765 000 M oder xd. 
360000 M für das Kilometer. Unter Hinzurechnung des den Beteiligten zu ge¬ 
währenden Staatszuschus8e8 von 645 000 Jl zu den Grunderwerbskosten werden 
vom Staate 11410000 M aufzuwenden sein. 

Die Bahn vonAden&un&chRengen (Daun) bildet die Fort¬ 
setzung der Strecke Remagen—Adenau zum Anschluß an die Linie Ander¬ 
nach-Gerolstein. 

Sie soll den von ihr durchschnittenen, infolge seiner ungünstigen 
Verkehrsverhältnisse in der Entwicklung zurückgebliebenen Teil der Eifel 
wirtschaftlich erschließen und in Verbindung mit der bestehenden Strecke 
Daun—Wittlich—Wengerohr einen neuen Schienenweg zwischen Ahr und 
Mosel herstellen. 

Ihre Länge beträgt 33,5 km. Davon liegen 25,5 km im Kreise Adenau 
(550 qkm, 26 000 Einwohner) des Regierungsbezirks Coblenz und 8,o km 
im Kreise Daun (610 qkm, 33 000 Einwohner) des Regierungsbezirks 
Trier. 

Das Verkehrsgebiet umfaßt rd. 364 qkm mit etwa 17 600 Bewohnern (auf 
1 qkm 48 Bewohner). 

Etwa Va des Geländes besteht aus Ackerland, X A aus Wiesen- und Weide^ 
In ml, der Best überwiegend aus Holzungen, zum kleineren Teil aus Ödland. 
Bodenbeschaffenheit und Klima sind der Landwirtschaft nicht günstig. 
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Von großer Bedeutung sind die Bodenschätze. Die ganze Strecke von 
Adenau bis Kelberg ist reich an Basalt; besondere Erhebungen dieser Gesteinsart 
finden sich bei Herschbroich, Nürburg und Müllenbach. Trotz der schwierigen 
und teuren Abfuhr werden schon heute bei Herschbroich, an der Nürburg und bei 
Kelberg Basalte gebrochen, die ein vorzügliches Material liefern. Von Wichtig¬ 
keit ist ferner das Vorkommen von Schwerspat, der zwischen Nürburg und Kel¬ 
berg an mehreren Stellen in starken Gängen auftritt. Der Abbau wird bereits 
seit Jahrzehnten betrieben, kann sich aber nicht entwickeln, weil die weite Beför¬ 
derung auf Landwegen den Wettbewerb erschwert. Bei Herschbroich und Breid» 
scheid findet sich auch Kupferkies. Zwischen Wiesemscheid und Nürburg am so* 
genannten Selberg ist Kainit entdeckt worden. Endlich findet sich bei Kelberg 
vulkanischer Sand, der bei Wasserbauten als Mörtclzusatz verwendet werden kann. 

Von größeren gewerblichen Anlagen sind außer den schon genannten Stein- 
burchbetrieben nur eine MaschinenstTickerei in Neichen mit 40 Arbeiterinnen, und 
mehrere Sandgruben vorhanden. Sonst ist nur Kleingewerbe zur Befriedigung 
örtlichen Bedarfs vertreten. 

Von den Wegeverbindungen befinden sich die Provinzialstraßen zwar in 
gutem Zustande, nicht aber die Gemeindestraßen, die bei schlechtem Wetter oft 
kaum gangbar sind. Vielfach sind die Wege auch sehr steil, so daß bei den bis 
20 km weiten Entfernungen nach den nächsten Bahnstationen der Austausch der 
Erzeugnisse und die Hebung der Bodenschätze ungemein erschwert ist. 

Wegen Mangels an Erwerbsgelegenheit verläßt der größte Teil der besten 
Arbeitskräfte die Gegend, um in den Industriegebieten Verdienst zu suchen. 

Nach Herstellung der neuen Bahn wird der Landwirtschaft und Viehzucht 
Gelegenheit geboten sein, ihre Erträge zu steigern und vorteilhafter zu ver- 
werten. Ebenso wird die Ausnutzung der Waldungen ergiebiger werden und 
besser lohnen. Auch steht eine nachhaltige Belebung der Industrie, namentlich 
der Steinbruch-, Gruben- und Bergwerksbetriebe, zu erwarten, die zur Erweite¬ 
rung der bestehenden und Errichtung neuer Anlagen führen wird. Der Fremden¬ 
verkehr nach der durch landschaftliche Schönheit ausgezeichneten Gegend, ins¬ 
besondere nach den schon jetzt, viel besuchten Tälern der Ahr und der Lieser, wird 
sich weiter entwickeln. Die Bahn wird demnach einem größeren Teil der Eifel 
Arbeit und Verdienst bringen, der Landflucht des arbeitskräftigsten Teils der 
Bevölkerung steuern und eine allgemeine Hebung des gesamten wirtschaftlichen 
Lebens zur Folge haben. 

Zur Beförderung werden hauptsächlich kommen im Empfang: Kolonial- 
und M&nufakturwaren, Baumaterialien und Düngemittel; im Versand: landwirt¬ 
schaftliche Erzeugnisse, Vieh, Nutz- und Brennholz, Basalt, Schwerspat, Kainit 
Kies und Sand. 

Von fiskalischem Besitz wird eine zur Oberförsterei Adenau gehörige Wald¬ 
parzelle von etwa 50 ha erschlossen. 

Das Baukapital ist, ausschließlich der auf 1157 000 M geschätzten Grund- 
erwerbekosten, auf 11460000 M oder für das Kilometer rd. 342100 M veran¬ 
schlagt. In der Summe von 1157 000 M ist der Wert des im Eigentum der Ge¬ 
meinden befindlichen, von letzteren — als den Nächstbeteiligten — in natura 
unentgeltlich herzugebenden Grund und Bodens mit 62000 M nicht enthalten. 

In Rücksicht auf die anderweite starke Belastung und die geringe Lei¬ 
stungsfähigkeit der beteiligten Kreise Adenau und Daun, wird, zumal für den Bau 
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der Linie nicht nur Interessen ihres engeren Verkehrsgebiets, sondern auch allge¬ 
meine Gründe in Betracht kommen, ausnahmsweise davon abgesehen, den Be¬ 
teiligten die Kosten des Grunderwerbs in voller Höhe aufzuerlegen. Es wird viel¬ 
mehr außer der unentgeltlichen Gestellung des Gemeindelandes von ihnen nur die 
Zahlung eines Teils dieser Kosten verlangt, und zwar von: 

75 000 JH von dem Kreise Adenau und 
30000 M von dem Kreise Daun. 

Danach sind staatsseitig 1157000 — 105000 = 1052000 M Gründer weibs¬ 
kosten zu übernehmen und für die Bahnanlage überhaupt 11460 000 + 1052000 
= 12 512 000 M aufzuwenden. 

Die Gesamtlänge der neuen Bahnen — einschließlich der unter 
Ia 1 u. 3—8 ‘) aufgeftihrten Linien — beträgt 417,o km. 

Hiervon kommen: 

a) auf die Provinzen im Osten (Ostpreußen, Westpreußen, Pom¬ 
mern, Brandenburg, Posen, Schlesien) 

Hauptbahnen .12,4 km 

Nebenbahnen .135,o .. 

zusammen 147,4 km 

b) auf die westlichen Provinzen (Sachsen, Schleswig-Holstein. 
Hannover, Hessen-Nassau, Westfalen, Rheinprovinz) 

Hauptbahnen .184,3 km 

Nebenbahnen .85, a 

zusammen 269,« km. 

Auf die sechs östlichen Provinzen kommen hiernach 35,s % der Gesamt- 
kilometer mit einem Baukapital von 40 748 000 Ji = 36,8 % des Gesamt¬ 
betrages. Auf die sechs westlichen Provinzen 64,7 % der Gesamtkilometer 
mit 69 826 000 M — 63,2 % des Gesamtbetrages. 

Sieht man von den Hauptbahnen ab, so liegen die Nebenbahnen 
mit 135 km oder 61,2 % im Osten und mit 85,:* km oder 38,8 % im Westen. 
Nicht berücksichtigt werden konnten bei den Nebenbahnen die Provinzen 
Brandenburg, Schleswig-Holstein, Hessen-Nassau und Westfalen. 

II. Erwerb des Eigentums des Cronberger Eisenbahn* 
Unternehmens und Verkant' der Eisenbahn von Wilhelmshaven 

nach Oldenburg. 

a) Zum Erwerb des Eigentums des Cronberger Eisenbahnunterneh¬ 
mens nach Maßgabe des im § 1 des Gesetzentwurfs genannten Vertrages 
vom 14. Januar 1914 werden — unter Ermächtigung der Staatsregierung 
zum Umtausch von 1 200 000 Jf Aktien der Cronberger Eisenbahn in Staats- 

‘) Nr. 2 ist nicht eingeiecbuet, da cs sich hier im Wesentlichen nur um 
den Bau von zwei Bahnhöfen handelt. 
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Schuldverschreibungen der dreiprozentigen konsolidierten Anleihe zum 
gleichen Nennwerte — angefordert: 

1. zur Tilgung der schwebenden Schuld der Cronberger 

Eisenbahn.. . . 260 000 J( 

2. zur Deckung der durch den Abschluß des vor- 
bezeichneten Vertrages entstandenen Ausgaben an 

Steuern usw. 40 000 ,. 

3. zur Deckung der auf die Cronberger Eisenbahn ent¬ 

fallenden Kosten des Umbaues des Bahnhofes Frank¬ 
furt-Rödelheim . 350 000 

zusammen . . . 650000 

über die Bedeutung dieses Erwerbes ist aus der Begründung des 
Gesetzentwurfs und der Denkschrift folgendes hervorzuheben: 

Die Privateisenbahn von Cronberg nach Rödelheim ist eine vollspurig* 
Nebeneisenbahn von 9 «2 km Länge und liegt im Königreich Preußen. 

Sie ist von der Cronberger Eisenbnhngescllschaft in den Jahren 1873/1874 auf 
eigenem Planum erbaut und am 1. November 1874 dem Betriebe Ubergeben worden. 
Eigentümerin ist die Cronbeigrr Eiscnhahngtsollschaft. eine Aktiengesellschaft, 
die ihren Sitz und Gerichtsstand in Cronberg i. Ts. hat. 

Die Konzession zum Bau und Betrieb ist mittels Fr künde vom 26. Juni 1872 
erteilt worden. 

Das Grundkapital der Gesellschaft beträgt 1200000 M. 

Das Bahngebiet umfaßt die vollspurige eingleisige Eisenbahnstrecke von 
Rödelheim bis Cronberg mit den Bahnhöfen Eschborn. Niederhöchstadt und Cron- 
berg. I>ie Bahn hat in Rödelheim Anschluß an die Staatsbahn der Strecke Wies¬ 
baden—Homburg und Frankfurt—Homburg des Eisenbahndirektionsbezirks Frank¬ 
furt (Main). 

Die Cronberger Eisenbahn dient dem Personen- und Güterverkehr. Der 
Betrieb wird nach den Bestimmungen der Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung vom 
4. November 1904 und der Eisenbahnverkehrsordnung geführt. 

Auf dem Anschlußbahnhof Frankfurt-Rödelheim wird der Dienst von den 
Beamten und Arbeitern der Königlichen Eisenbahndirektion Frankfurt (Main) 
für die Cronberger Eisenbahn auf Grund d(s Veiträges vom 14. Februar/14. März 
1882 und der dazu abgeschlossenen Nachtragsverträge vom 5,/28. März 1891 und 
vom 12./22. November 1897 mitbesorgt. Hierfür hat die Cronberger Eisenbahn¬ 
gesellschaft eine Jahresvergütung von 7900 M zu zahlen. 

Der Personenverkehr ist lebhaft und nimmt stetig zu. 

Dagegen ist der Güterverkehr von geringer Bedeutung; die Einnahmen aus 
ihm haben in den Jahren 1908 bis 1912 durchschnittlich nur rd. 32 500 M betragen. 
Eine lebhaftere Entwicklung steht auch nicht in Aussicht, weil es im Verkehrs¬ 
gebiet der Cronberger Bahn an industriellen Werken fehlt. 

Die Cronberger Eisenbahn hat im Bahnhofe Frankfurt-Rödelheim Anschluß 
an das Netz der preußisch-hessischen Staatsbahnen. Über ihre Einmündung in 
diesen Bahnhof wurde zwischen dem Verwaltungsrat der Cronberger Eisenbahn- 
Gesellschaft und dem Verwaltungsrat der Homburger Eisenbahngesellsehaft unter 
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dem 19. Dezember 1876 ein Vertrag geschlossen, in den der Königlich Preußische 
Eisenbahnfiskus als Rechtsnachfolger der Homburger Eisenbahngeaellechaft am 
1. April 1880 eintrat Durch diesen Vertrag ist der Cronberger Eisenbahn das Recht 
eingeräumt ihre Personenzüge bei angemessener Besetzung bis Frankfurt (Main) 
durchzoiführen, um das Umsteigen der Reisenden in Frankfurt-Rödelheim tunlichst 
zu vermeiden. Der Zustand, daß die Züge einer fremden Verwaltung in den Haupt¬ 
bahnhof Frankfurt (Main) einlaufen, ist mit Unzuträglichkeiten für den Betrieb 
verknüpft so daß eine Änderung angezeigt ist. 

Unter diesen Umständen erschien es geboten, den Anträgen auf Verstaat¬ 
lichung des Unternehmens näher zu treten. Es sind deshalb zwischen der König¬ 
lichen Eisenbahndirektion in Frankfurt (Main)( und dem Verwaltungsrat der 
Cronberger Eisenbahn-Gesellschaft entsprechende Verhandlungen gepflogen worden, 
die zu dem dem Gesetzentwürfe als Anlage 1 beigefügten Vertrage vom 14. Januar 
1914 geführt haben. Nach diesem Vertrage soll das Unternehmen vom Staate käuflich 
übernommen und bereite vom 1. Januar 1914 ab für Rechnung des Staates verwaltet 
werden. 

Obschon nach Übernahme der Bahn von dem Staate nicht unbedeutende Mittel 
aufzuwenden sein werden, um sie in einen Zustand zu bringen, der auch bei weiter 
steigendem Verkehr den Bedürfnissen entspricht und in baulicher Hinsicht allen 
Anforderungen genügt, wird doch auf eine angemessene Verzinsung der für den 
Erwerb des Unternehmens und den Ausbau aufgewendeten Kosten gerechnet werden 
können. Einerseits ist zu erwarten, daß die Einnahmen aus dem Personenverkehr 
sich infolge der Verkehrsverbesserungen weiter erhöhen werden, und andererseits 
wird der Betrieb der Bahn im Besitze des Staates sich wesentlich billiger stellen. 
Für die kaum 10 km lange Bahn besteht jetzt eine besondere Verwaltung, die im 
Verhältnis zu dem Betriebsaufwande sehr kostspielig ist Diese Kosten werden 
ganz wegfallen, da die kurze Strecke ohne Personalvermehrung mitverwaltet werden 
kann. Außerdem werden sich durch zweckmäßigere Diensteinteilungen und billigere 
Beschaffung der Betriebsmaterialien, insbesondere der Kohlen, Ersparnisse erzielen 
lassen. Die Minderausgaben’ werden voraussichtlich die unvermeidlichen Mehraus¬ 
gaben nicht unwesentlich übersteigen. 

b) In diesem Zusammenhang sei auch noch kurz auf den Verkauf der 
Eisenbahn von Wilhelmshaven nach Oldenburg hingewiesen. 
Der Verkauf wird nicht in einer besonderen Position des Gesetzentwurfs 
behandelt, sondern findet sich nur erwähnt im § 1 des Entwurfs, in dem 
um Genehmigung des Staatsvertrages vom 30. Dezember 1913, betreffend 
den Übergang der Wilhelmshaven-Oldenburger Eisenbahn in das Eigentum 
des Oldenburgischen Staates, nachgesucht wird und im § 4, in dem die 
Staatsregierung ermächtigt werden soll, den mit der Großherzoglich Olden¬ 
burgischen Regierung vereinbarten Kaufpreis von 23 Millionen Mark neb.st 
Zinsen zur Deckung der Mittel für die in dem Gesetzentwurf unter I bis V 
vorgesehenen Bauausführungen und Beschaffungen mit zu verwenden. 

Aus der Begründung ist hierüber folgendes hervorzuheben: 

Seit einigen Jahren ist in Aussicht genommen, zur Erschließung des östlichen 
Teiles von Ostfriesland eine Eisenbahnverbindung zwischen Aurich und Sande 
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herzustellen. Da die Eisenbahn auf oldenhurgischem Staatsgebiete in den Bahnhof 
Sande der Strecke Wilhelmshaven—Oldenburg münden soll, sind Verhandlungen 
mit der Großherzoglich Oldenburgischcn Regierung erforderlich geworden. I>i*ve 
hat hierbei eine Umgestaltung des Verhältnisses zwischen Preußen und Oldenburg 
zur Wilhelmshaven-Oldenburger Eisenbahn beantragt. 

Die Entstehung der zur Zeit im Eigentum Preußens stehenden 52,38 km langen, 
jetzt zweigleisigen Hauptbahn ist auf den sogenannten Kriegshafenvertrag vom 
JO. Juli 1853 (Gesetzsamml. vom Jahre 1854, S. 65 flg.) zurückzuführen, durch den 
Oldenburg das zur Herstellung des Kriegshafen« erforderliche Gebiet an Preußen 
abtrat, ln diesem Vertrage war unter anderem in Aussicht genommen, daß Preußen 
zwischen dem neu zu erbauenden Kriegshafen an der Jade und der Festung Minden 
eine Eisenbahn erbauen sollte, die zugleich für die LandeeinteresBen Oldenburgs 
von großer Bedeutung war. Die Ausführung dieser Bahn unterblieb indes, weil cs 
nicht gelang, die Zustimmung Hannovers zum Bau zu erhallen, dessen Staatsgebiet 
auf eine kurze Strecke durchquert werden mußte. Nach langjährigen Verliandlungen 
tarn ein anderweiter Vertrag zwischen Preußen und Oldenburg vom 16. Februar 
1864, betreffend die weitere Entwicklung der durch den Vertrag vom 20. Juli 1S*>4 
begründeten Verhältnisse zustande (Gesetzsamml. vom Jahre 1865. S. 301 flg.). In 
diesem Vertrage verpflichtete sieh Preußen, eine Bahn von der Jade nach Olden* 
bürg, sowie nach seiner Wahl eine Fortsetzung dieser Bahn von Oldenburg nach 
Süden bis zur hannoverschen Landcsgrenze innerhalb 10 Jahre in Angriff zu 
nehmen oder beim Ablauf der Frist 1 Million Taler zu zahlen. Solange Preußen 
diese südliche Strecke nicht betriebsfähig hersteilen würde, war die Verwaltung lind 
der Betrieb der Bahn von Wilhelmshaven nach Oldenburg an die Großherzogliehe 
Regierung überlassen, die die Betriebskosten übernahm, während Preußen von der 
gesamten Roheinn&hme 50 % dessen, was über 6000 bis 20000 Taler, und 60 % 
dessen, was über 20000 Thaler für die preußische Meile auf kommen würde, erhalten 
sollte. Preußen hat nun 1866/67 die Strecke von Wilhelmshaven nach Oldenburg ge¬ 
baut, nachdem durch das Gesetz vom 26. Mai 1805 (Gesetzsamml. S. 557) die erforder¬ 
lichen Gelder in Höhe von 2.8 Millionen Thalern bereitges teilt w aren, hat dagegen von 
der Fortsetzung der Bahn nach Süden unter Zahlung des Baugeldes Abstand ge¬ 
nommen. Seitdem betreibt Oldenburg die preußische Strecke, ohne daß Preußen 
auf den Betrieb irgend welchen Einfluß nehmen kann. 

Die Baukosten der Bahn einschließlich eines Beitrages Preußens zu den von 
Oldenburg beschafften Fahrzeugen beliefen sich Ende 1912 auf 12 671809,16 *4f, 
worin Beiträge Dritter mit 3 133 873,72 M enthalten sind; das Anlagekapital betrug 
daher Ende 1912 9 537 935.44 M. 

Trotz des Übergangs des Kriegshafens Wilhelmshaven auf das Reich verblieb 
die vom übrigen preußischen Staatseisenbahnnetze völlig getrennte Wilhelms¬ 
haven— Oktenburger Bahn, die nur mit 0,03 km auf preußischem Gebiet liegt, im 
Eigentum Preußens. Bei der zunehmenden Bedeutung de 9 Kriegshafens und dem 
fortschreitenden Ausbau des oldenburgischen Staatsbahnnetzee hat die Bahnstrecke 
im Laufe der Jahre einen anfangs nicht erwarteten Verkehr erhalten. Die gesamten 
Roheinnahmen betrugen 1867 100 851 M , 1870 390321 1880 617 790 M, 1890 

827*269 1900 1 360 594 1910 2 272 904 M. Dementsprechend sind die ver¬ 

hältnismäßigen Anteile Preußens an den Roheinnahmen immer größer geworden: 
sie betrugen z. B. 1900 52,33 % und 1910 55,41 %. Da die Betriebsausgaben unver¬ 
hältnismäßig stark gestiegen sind, so wurden die Oldenburg verbleibenden Teile 
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der Einnahme zur Deckung der Betriebsausgaben immer unzulänglicher, so daß 
es gegenwärtig — mit der Zeit immer noch wachsende — Zuschüsse zu leisten 
hat. Dadurch wird naturgemäß die Gestaltung des Betriebes ungünstig beeinflußt. 
Andererseits ist Preußen in der unbefriedigenden Lage, auf die Betriebeführung 
seiner eigenen Bahnstrecke keinen Einfluß zu haben. Die preußischen Finanzen 
werden aber fortlaufend mit dem über die gewöhnliche Unterhaltung hinausgehendeu 
Kosten der baulichen Ergänzung und Erneuerung der Strecke belastet, z. B. wird 
in nächster Zeit ein vollständiger, rd. 5000000 jH erfordernder Umbau des Bahn¬ 
hofs Wilhelmshaven nötig. Durch die Eröffnung einer Bahn von Aurich nach 
Sande würden sich diese Verhältnisse noch schwieriger gestalten. 

Es wird nicht verkannt werden können, daß dieses Abkommen von jetzt 
nicht mehr zutreffenden Voraussetzungen ausgeht und daß der heutige Zustand 
dem damaligen Vertragswillen nicht mehr entspricht. Da Preußen an der geo¬ 
graphischen und verkehrswirtschaftlich von ihm getrennten Eisenhahn, die Olden¬ 
burg betreibt und verwaltet, im wesentlichen nur noch ein finanzielles Interesse 
hat, erscheint es als ein Gebot der Billigkeit, dem Staate Oldenburg — seinem 
Anträge entsprechend — auch das Eigentum au dieser Bahn zu überlassen. 

In diesem Sinne sind mit der Großherzoglich Oldenburgischen Regierung 
Verhandlungen gepflogen worden, die zum Abschluß des dem Gesetzentwurf bei¬ 
gefügten Staatsvertrages vom 30. Dezember 1913 geführt haben. Der durchaus 
günstige Kaufpreis von 23 Millionen Mark ist auf Grund der Einnahmeergebnisse 
der Bahn im Jahre 1911 und einer Betriebszahl nach dem Durchschnitt mehrerer 
Jahre unter Berücksichtigung des Risikos berechnet, das für die Strecke im Falle 
des Ausbaues des Ems-Jade-Kanals in Betracht kommt. 

Außerdem bringt der Übergang der Strecke an Oldenburg ftir Preußen eine 
Reihe anderer Vorteile: 

Zunächst entfallen die mit der Aufsicht über die Strecke verbundenen Ar- 
I* iten und Kosten. Sodann erübrigt sich die jährliche Bereitstellung der für 
die Ergänzungen, Erweiterungen und Verbesserungen der Bahnanlagen erforder¬ 
lichen Mittel (Kap. 9 und 30 des Etats der Eisenbahnverwaltung). Weiter hat 
die Oldenburgische Regierung aus Anlaß des Vertragsabschlusses zugesagt, gegen 
einen etwaigen Ausbau des Ems-Jade-Kunals keine grundsätzlichen Einwen¬ 
dungen zu erheben und gegenüber dem etwaigen Bau einiger, oldenburgischen 
Gebiet berührender Eisenbahnen sowie gegenüber den preußischen Wünschen bei 
der Gestaltung de© Personenzugfahrplans auf den Strecken Bremen—Leer—Emden 
uitd Wilhelmshaven—Oldenburg eine entgegenkommende Stellung einzunehmen. 

Im einzelnen ist noch zu bemerken: 

Es war beabsichtigt, die geplante Neheneisenbahn von Aurich nach Sande, 
die den Anlaß zu den Verhandlungen wegen Veräußerung der Wilhelmshaven- 
Oldenburger Eisenbahn gegeben hat, in den vorliegenden Entwurf eines Eisenbahn¬ 
anleihegesetzes mit einzubeziehen. Hiervon mußte aber abgesehen werden, weil 
sich in letzter Zeit Schwierigkeiten wegen der Linienführung auf dem preußi¬ 
schen Gebietsteil ergaben, die noch nicht behoben sind. Deshalb ist die grund¬ 
sätzliche Einverständniserklärung der Großherzoglich Oldenburgischen Regierung 
mit dem Bau und Betrieb der Bahn innerhalb ihres Staatsgebietes sowie mit dem 
Anschluß in Sande im Artikel 10 des beigefügten Staatsvertrages vorgesehen; außer¬ 
dem sind darüber weitergehende Verabredungen zwischen den beiden Regierungen 
getroffen worden. 
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Wegen des im preußischen Jadegebiet gelegenen Bahnteiles werden neben 
dem Vorbehalt der üblichen Hoheit^ und Aufsichtsreehte (Artikel 3 bis r> d< s 
Staatsverlrages) besondere Vertragsbestimmungen vereinbart, die geeignet sind, 
die preußischen Interessen — namentlich die der Stadt Wilhelmshaven —. soweit 
de die Bahnanlagen, den Verkehr und die sonstigen Beziehungen zur Eisenbahn 
betreffen, sieherzustellen (Artikel 6 lind 9). Hinsichtlich dieses Bahnteiles ei schien 
schließlich die Regelung der die Eisenbahnabgabe und sonstigen Stantssteuei n 
betreffenden Frage im Sinne d<s < »egenscitigkeitsvcrhältni.-se geboten (Artikel 8). 
<ia Oldenburg von auf seinem Grund und Boden gelogenen preußischen Eisenbahn- 
uuternehniuugeii keinerlei Staatsabgahen erhebt. 


111. Vervollständigung des Staatseisenbahnnetze». 

A. In § 1 unter III des Gesetzentwurfs werden gefordert zur Her¬ 
stellung von zweiten und weiteren Gleisen auf den Strecken: 


1. Sk&ndau—Insterburg. 5 310000.// 

2. Danzig^Langfuhr—Zoppot (drittes und viertes Gleis) . 5 112 000 

Morgenroth—Sehoppinitz Süd (drittes und viertes Gleis) . 5 012000 .. 

4. Rokietnice—Dratzigmilhle, Grunderwerb. 275 000 .. 

5. Altefähr—Bergen auf Rügen. 2 400 000 „ 

6. Frohnau i. d. Mark—Birkenwerder (drittes und viertes 

Gleis). 6000 000 

7. Tegel—Velten, Grunderwerb. 2000000 ,, 

8. Luckenwalde—Jüterbog (drittes und viertes Gleis) . . 12 943000 

9. Kiel—Preetz, Grunderwerb. 116000 „ 

10. Ilsenburg—Bad Harzburg. 1610000 „ 

11. Eisfeld—Coburg Pbf. 2180000 „ 

12. Gerstungen—Vacha. 3 820000 ,. 

13. Lage (Lippe)—Detmold, Grunderwerb. 200000 „ 

14. Hamm i. Westf.—Wunstorf (drittes und viertes Gleis), 

weitere Kosten. 37 490 000 „ 

15. Emden—Norddeich. 3050000 „ 

16. Münster L Westf.—Block Hörne (Osnabrück) (drittes 

und viertes Gleis), Grunderwerb. 3 840 000 „ 

17. Scharnhorst—Hamm i. Westf. (drittes und viertes Gleis), 

Grunderwerb. 7 529 000 „ 

18. Kreuzthal—Weidenau (drittes und viertes Gleis) . . . 12000000 „ 

19. Westerburg—Erbach i. Westerwald, Grunderwerb . . . 238000 „ 

20. Dortmund Hbf—Eving. 160000 „ 

21. Block Prinz von Preußen Süd—Langendreer (drittes und 

viertes Gleis). 1 075 000 .. 
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22. Bommern—Volmarstein, einschließlich Herstellung einer 
Verbindungsbahn von Bommerholz nach Wengern und 
Grunderwerb für die Strecke Volmarstein—Vorhalle 

23. Bochum Süd—Block Altenbochum (drittes und viertes 

Gleis) . 

24. Dorsten—Koesfeld, Grunderwerb. 

25. Bottrop Süd—Block Prosper Lewin, einschließlich Her¬ 

stellung einer Verbindungsbahn von Block Prosper 
Lewin nach Frintrop .. 

26. Wedau—Ratingen West (drittes und viertes Gleis), 

Grunderwerb. 

27. Hilden—Opladen (drittes und viertes Gleis), Grund¬ 
erwerb . 

28. Cöln=Nippes—Neuß (drittes und viertes Gleis), Grund¬ 
erwerb . 


7 300000 JC 

780 000 „ 
364 000 „ 

2024 000 „ 

1 244 000 „ 

1 112 000 „ 
1000 000 .. 


29. Crefeld=Linn—Neuß—Holzheim unter Umgehung des 
Bahnhofes Neuß (drittes und viertes Gleis), weitere 

Kosten.. 9 702 000 „ 

30. Buir—Stolberg b. Aachen (drittes und viertes Gleis) . . 25 724 000 „ 

31. Trier Hbf.—Ehrang (drittes und viertes Gleis) .... 12 613 000 „ 

zusammen . . . 174 823 000 Jl. 


Die Forderung unter Nr. 8 ist, wie folgt, begründet: 

Auf der zweigleisigen Bahnstrecke Berlin—Jüterbog ist der gesamte Zug¬ 
verkehr der zweigleisigen Hauptbahnen von Berlin nach Halle (Saale), Leipzig 
und Röderau (Dresden) zusammengedrängt. Die Strecke ist nach dem Fahrplan 
von 1913 mit 79 Schnell-, 35 Personen-, 40 Güter- sowie 44 Bedarfs- und Leer¬ 
zügen, zusammen mit 198 Zügen belegt. Die fahrplanmäßige Höchstbelastung 
zuzeiten starken Verkehrs beträgt indes 95 Schnell-, 51 Personen-, 40 Güter- sowie 
48 Bedarfs- und Leerzüge, zusammen 234 Züge. Dieser starke Verkehr, der sich 
auf die einzelnen Tagesstunden nicht gleichmäßig verteilt, sondern zeitweise 
sehr verdichtet, kann auf zwei Gleisen cur noch mit großer Anstrengung unter 
Verdrängung der Personen- und Güterzüge auf für sie ungünstige Tageszeiten 
sowie durch unwirtschaftlich lange Aufenthalte der verdrängten Züge auf Unter¬ 
wegsetationen bewältigt werden. Geringe Zugverspätungen geben zu großen 
Störungen Veranlassung. In Jüterbog haben Personenzüge in der Richtung 
Berlin Betriebsaufenthalte von 32 bis 47 Minuten. Güterzüge, die auf der Strecke 
Berlin—Jüterbog eines Verkehreaufenthaltes nicht bedürfen, müssen auf den 
Zw'ischenstationen Aufenthalt zum Zwecke der Überholung nehmen, wus bereits 
bei kleinen Unregelmäßigkeiten wesentliche Verzögerungen verursacht; infolge 
der schwierigen Betriebsverhältnisse werden Personal und Fahrzeuge unwirt¬ 
schaftlich beansprucht und der Wagenumlauf verzögert. Um Abhilfe zu schaffen, 
ist die Herstellung des dritten und vierten Gleises auf der Strecke Berlin—Jüter¬ 
bog um so notwendiger, als der steigende Verkehr in den nächsten Jahren die 
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Einlegung weiterer Züge erfordert, die auf der zweigleisigen Strecke nicht mehr 
durchgefühlt werden können. Die Konten der Bauausführung auf der ganzen 
Strecke Berlin—Jüterbog sind überschläglich zu 40 653 000 M ermittelt Hier¬ 
von werden zunächst für den viergleisigen Ausbau der rd. 16 km langen Teilstrecke 
Luckenwalde—Jüterbog und den Umbau dieser beiden Bahnhöfe 12943000 M 
gefordert 

Die unter Nr. 14 aufgeführte Summe soll hauptsächlich für den Bau 
des dritten und vierten Gleises auf den Teilstrecken Gütersloh—Neubeckum 
(26,e km) und Ahlen—Hamm (10 ,i km) der Hauptbahn Hamm L Westf — 
Wunstorf verwendet werden. Auf den Teilstrecken Minden—Löhne und 
Bielefeld—Isselhorst ist das dritte und vierte Gleis schon hergeetellt oder 
doch im Bau begriffen, während die Mittel für den Ausbau der Teilstrecken 
Löhne—Bielefeld, Isselhorst—Gütersloh und Neubeckum—Ahlen durch das 
Anleihegesetz vom 28. Mai 1913 (Gesetzsamml. S. 277) — § 1 II 6 — 
bereitgestellt sind. Damit wird von Minden bis Hamm i. Westf. eine zu¬ 
sammenhängende viergleisige Strecke von rd. 110 km geschaffen. Die 
nähere Begründung ist schon zu dem Entwurf des genannten Anleihe¬ 
gesetzes gegeben und im Archiv für Eisenbahnwesen 1913, Seite 700 und 
701 mitgeteilt. 

Zu Nr. 18 ist bemerkt: 

Die zweigleisige Hauptbahn von Kabel nach Betzdorf (Ruhr-Siegbahn) ist 
ein Teil der großen Verkehrsader Hagen i. Westf.—Siegen—Wetzlar—Frankfurt 
a. Main und Aschaffenburg. Den ergiebigen Erzlagern und der hochentwickelten 
Industrie ihres Verkehrsgebiets verdankt die Bahn einen bedeutenden, in letzter 
Zeit besonders kräftig entwickelten Ortsverkehr. Sie muß aber auch für den Verkehr 
zwischen dem Rubnkohlenbezirk und. dem südlichen Deutschland zur Entlastung der 
beiden Hauptabfuhrlinien rechts und links des Rheins mit herangezogen werden. 
Dies war namentlich zur Zeit des starken Herbstverkehrs im Jahre 1912 not¬ 
wendig und wird weiterhin in erhöhtem Maße erforderlich werden. Daher ist die 
Leistungsfähigkeit der Strecke so zu heben, daß sie auch ungewöhnlichen An¬ 
forderungen entspricht Der 5 km lange Abschnitt Kreuzthal—Weidenau ist zur¬ 
zeit am stärksten und zwar mit 154 Zugfahrten einschließlich der Bedarfszüge 
belastet. Nach Inbetriebnahme der Neubaulinie Weidenau—Dillenburg treten wei¬ 
tere 30 Züge hinzu, so daß sich die Gesamtbelastung von 184 Zügen ergibt. Da 
der Verkehr auf andere Linien nicht umgeleitet werden kann, ist die Strecke 
Kreuzthal—Weidenau viergieisig auszubauen. Gleichzeitig ist der Umbau der 
Bahnhöfe Geisweid und Weidenau geplant. Neben den Umänderungen zur Durch¬ 
führung des dritten und vierten Gleises sind auf diesen Bahnhöfen hauptsächlich 
die Ortsgutanlagen und Rangiergleise zu erweitern. Der schienenfreien Durch¬ 
führung der Hauptstraßenzüge stehen infolge der dichten Bebauung zwar Schwie¬ 
rigkeiten entgegen, sie mußte jedoch mit Rücksicht auf die Betriebssicherheit 
überall vorgesehen werden. Die Kosten betragen nach dem Anschläge 
12000000 M. 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1914 . ... 
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Zu Nr. 29 ist die Begründung gleichfalls schon in einer Denkschrift 
zum vorjährigen Anleihe-Gesetzentwurf gegeben (Archiv für Eisenbahn¬ 
wesen 1913, Seite 702). 

Zu Nr. 30 ist in der Denkschrift folgendes gesagt: 

Die zweigleisige Hauptbahn Oöln—Düren—Aachen—Herbesthal ist die 
wichtigste Verkehrsstraße zwischen Mittel- und Norddeutschland einerseits lind 
Belgien und Nordfrankreich andererseits. Der Zugverkehr auf dieser Linie hat 
im Laufe der Jahrzehnte und besonders in den letzten Jahren bedeutend zuge- 
nommen; die Zugfolge ist streckenweise zu gewissen Zeiten so dicht — 160 Züge 
täglich —, daß die Bahn eich der Grenze ihrer Leistungsfähigkeit nähert, zumal 
die große Verschiedenheit der Zuggeschwindigkeiten und die in dem lebhaften 
internationalen Verkehr häufig vorkommenden Verspätungen die pünktliche 
Durchführung des Fahrplans erschweren. Die Unregelmäßigkeiten im Schnell¬ 
zugsverkehr mit Belgien und Frankreich werden zwar durch Einholen von Ver¬ 
spätungen auf der genannten Linie nach Möglichkeit gemildert, dabei kommen 
jedoch die Güterzüge trotz zahlreicher Uberholiingsmöglichkeiten nur langsam 
vorwärts, wodurch die Ausnutzung von Fahrzeugen und Personal beeinträchtigt 
wird. Es kommt hinzu, daß neben dem steigenden durchgehenden Personen- und 
Güterverkehr der Verkehr zwischen den industriereichen Orten an der Strecke 
selbst ebenfalls fortdauernd zunimmt. Um die pünktliche Durchführung des 
wichtigen Verkehrs zu gewährleisten und für die Befriedigung weiterer An¬ 
sprüche Vorsorge zu treffen, ist auf der Strecke Cöln—Herbesthal ein besonderes 
Gleispaar für Güterzüge herzustellen. Die Ausführung soll zunächst auf die am 
meisten belastete 30,2 km lange Strecke Buir—Düren—Stolberg bei Aachen be¬ 
schränkt werden. Der viergleisige Ausbau dieser Strecke bietet, abgesehen von 
dem Tunnel bei Eschweiler und einigen größeren Talüberbrückungen, keine be¬ 
sonderen Schwierigkeiten. Dagegen wird eine umfassende Erweiterung des Bahn¬ 
hofs Düren erforderlich. Die Anlagen dieses wichtigen Eisenbahnknotenpunktes 
genügen den gesteigerten Bedürfnissen nicht mehr. Vor allem erfordert die 
Einführung der Linien von Euskirchen und Heimbach unter Schienenkreuzung 
mit den Hauptgleisen der Linie Cöln—Herbesthal eine Verbesserung, um Gefähr¬ 
dungen von Zugfahrten zu vermeiden. Ferner sind die Bahnsteiganlagen der 
Linien von Neuß und Jülich sowohl wie die der Hauptstrecke unzureichend und 
zum Teil nur durch Überschreiten der Gleise zu erreichen. Auch die Güteranlagen 
reichen schon für den gewöhnlichen Verkehr nicht mehr aus und versagen in 
Fällen außergewöhnlichen Andranges. Der Personenbahnhof soll daher unter 
Verlegung der Streckengleise und Errichtung eines neuen Empfangsgebäudes 
hochliegende Bahnsteige erhalten, die schienenfrei zugänglich sind. Auch wird 
eine erweiterungsfähige Abstell* und Lokomotivschuppenanlage geschaffen. Ein 
neuer Güterschuppen und zahlreiche Ladestraßen werden dem steigenden Ver- 
kehrsbedürfnis genügen. Außerhalb des jetzigen Güterbahnhofs soll an der 
Cölner Strecke eine größere Gleisgruppe zum Ordnen der in Düren zu bildenden 
und aufzulösenden Züge nebst Ein- und Ausfahrgleisen angelegt werden. Die 
Bauten zur schienenfreien Kreuzung der Linien aus diesem Bahnhofsteil ziehen 
sich bis annähernd nach Bahnhof Buir hin, der daher in den viergleisigen Ausbau 
einbezogen ist. Die Gesamtkosten des viergleisigen Ausbaues der Strecke Buir— 
Stolberg einschließlich der Erweiterung des Bahnhofes Düren sind zu 28 724 000 Jt 
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veranschlagt. Davon weiten 3000000 M für die ohne Rücksicht auf den vier- 
gleisigen Ausbau der Strecke zu i Erweiterung des Bahnhofes Düren notwendigen 
Bauten später durch das Etatsextraordin&rium angefordert werden, während der 
Rest von 26 724000 M hier eingestellt ist. 

Zu Nr. 31 ist bemerkt: 

Im Moseltal bei Trier sind die Hauptbahnen von Cöln nach Saarbrücken 
(Eifel- und Saarbahn) und von Coblenz nach Diodenhofen (Moselbohn) und 
Luxemburg vereinigt. Der größte Teil des Verkehrs dieser Linien bewegt sich 
swischen Ehrang und Karthaus auf zweigleisiger Bahn am rechten Moselufer 
über den Hauptbahnhof Trier. Nur ein Teil des durchgehenden Güterverkehrs 
und ein unbedeutender örtlicher Personenverkehr wird zwischen Ehrang und 
Conz oder Igel am linken Ufer auf ebenfalls zweigleisiger Bahn über Trier West 
geleitet. Für den südlichen Teil der Strecke Karthaus—Ehrang sind Im § 1 des 
Eisenbahnanleihegesetzes vom 26. Juli 1910 (Gesetzsamml. S. 141) unter II« 18 
die Mittel zum Bau des dritten und vierten Gleises (Trier—Karthaus) zur Ver¬ 
fügung gestellt. Die Arbeiten dafür sind im Gange. Der steigende Verkehr 
macht es notwendig, auch die nördliche 8.1 km lange Strecke Trier Hbf.—Ehrang 
viergleisig auszubauen. Einschließlich der bei Pfalzel einmündenden Züge der 
Nebenbahn von Hermeßkeil verkehren auf dieser Strecke 154 regelmäßige und 78 
Bedarfszüge, zusammen 227 Züge. Durch den Bau des neuen Gleispa&res wird der 
Verkehr wichtiger Linien voneinander unabhängig und ein lästiger Eisenbahn- 
engpaß beseitigt. Im Zusammenhänge damit soll eine Erweiterung des Haupt- 
bahn hofs Trier und ein umfassender Umbau des Rangierbahnhofs Ehrang vorge¬ 
nommen werden, für dessen Vorbereitung aus dem extraordinären Zentralfonds 
zur Ausgestaltung der Bahnanlagen aus Anlaß der bestehenden Betriebsschwierig¬ 
keiten (Kap. 9, Tit. 330 für 1912) bereits 1000000 M bereitgestellt worden sind. 
Endlich ist beabsichtigt, die Nebenbahn von Hermeskeil, auf der 25 Züge ver* 
kehren, selbständig in den Hauptbahnhof Trier einzuführen. Um die Durch¬ 
führung de© neuen Gleispaaies und die notwendige Vermehrung der Bahnateig- 
gleise auf dem Hauptbahnhofe zu ermöglichen, müssen die Abstellgleise und der 
Lokomotivschuppen sowie der Güterschuppen verlegt werden. Letzterer wird 
durch einen größeren Neubau ersetzt, während die sonstigen Anlagen für den 
Ortsgüterverkehr erweitert werden. Der neu zu schaffende dritte, schienenfrei 
zugängliche Bahnsteig soll nebst den vorhandenen durch Gepäck-, Post- und Eil¬ 
guttunnel mit den Abfertigungsräumen verbunden und das Empfangsgebäude er¬ 
weitert werden. Die Abstellgleise und die Lokomotivschuppenanlage werden 
außerhalb der Stadt zu einem besonderen, erweiterungsfähigen Abstellbahnhofe 
vereinigt, der mit dem Personenbahnhöfe durch Verkehrsgleise in Verbindung 
steht und mit Einrichtungen zur Versorgung und Reinigung der Lokomotiven 
und Wagenzüge auszurüsten ist. Der an der nördlichen Verzweigung der geplan¬ 
ten viergleisigen Strecke in Mosel- und Eifellinie gelegene Bahnhof Ehrang ist 
dem seit dem Jahre 1901 von 2800 auf 6000 Achsen täglich gestiegenen Güterver¬ 
kehr nicht mehr gewachsen. Da der Bahnhof zudem in Zukunft die Ordnung und 
Abfertigung der aus dem niederrheinisch-westfälischen Revier bunt ankommenden 
Züge nach Empfangs- und Ubergangsstationen des lothringisch*Luxemburgischen 
und Saarbrücker Industriegebietes zu übernehmen hat, ist seine um fassende Umge¬ 
staltung zu einem größeren Rangierbahnhofe notwendig. Dabei wird die ungün¬ 
stige Einführung der Linien verbessert und die Durchschneidung des Bahnhofs 
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durch die Hauptgleise beseitigt. Durch Anlage von Einfahr- und Rangiergleisen 
wird die Gleislänge des Bahnhofs von 20 auf 50 km gesteigert. Die Lokomotiv¬ 
schuppenanlage wird durch eine zweite ergänzt, auch die Bahnsteiganlagen wer¬ 
den verbessert. Die Gesamtkosten des viergleisigen Ausbaues und der zuge¬ 
hörigen Bahnhofsumbauten sind zu 18 613 000 Jl veranschlagt, so daß nach Abzug 
der für Grunderwerb und Bauvorbereitungen im Etatsjahre 1912 aus dem extra¬ 
ordinären Zentralfonds entnommenen 1000000 M noch 17 613000 M beieitzu- 
steilen sind. Davon entfällt auf die unabhängig von der Herstellung des dritten 
und vierten Gleises infolge Verkehrssteigerung notwendig werdende Erweite¬ 
rung des Bahnhofs Ehrang ein Betrag von etwa 5 000 000 Jl, der später durch das 
Etatsextraordinarium angefordert werden wird, so daß in den vorliegenden Gesetz¬ 
entwurf 12613000 Jl einzustellen sind. 

B. In § 1 unter IV des Gesetzentwurfs werden beansprucht zu nach¬ 
stehenden Bauausführungen: 

1. Ausbau der Nebenbahn Schneidemühl—Neustettin zur 

Hauptbahn. 2100 000 M 

2. Herstellung einer Güterverbindungsbahn zwischen Scheune 

und dem Rangierbahnhofe Stettin, Grunderwerb .... 2 000 000 „ 

3. Herstellung besonderer Verbindungsgleise zwischen 


Jungfernheide und Fürstenbrunn. 5 990000 „ 

4. zur Deckung der Mehrkosten für bereits genehmigte 
Bauausführungen, und zwar: 

a) der Eisenbahn von Mühlhausen i. Thür, nach 

Treffurt. 619 000 .. 

b) der Eisenbahn von Seifen i. Westerwald nach Linz 

am Rhein. 380 000 „ 

c) der Eisenbahn von Schlawe nach Stolpmünde . . 396000 „ 


d) der Eisenbahn von Buhlen nach Eorbach .... 110 000 „ 

e) der Eisenbahn von Altenhundem nach Birkelbach 1000 000 „ 

f) der Eisenbahn von Oberhausen West nach Hohen¬ 
budberg, einschließlich einer neuen Eisenbahnbrücke 


über den Rhein bei Ruhrort. 8300 000 „ 

g) der Eisenbahn von Suhl nach Schleusingen . . . 140 000 „ 

h) der Eisenbahn von Irrel nach Igel. 3 133 000 „ 

i) der Eisenbahn von Mansfeld nach Wippra .... 283000 „ 

k) des dritten und vierten Gleises auf der Strecke Voh¬ 
winkel-Barmen . 2 900 000 ,, 

l) des zweiten Gleises auf der Strecke Andernach— 

Mayen . 112 000 „ 

m) des zweiten Gleises auf der Strecke Emden—Ab¬ 
zweigung nach dem Außenhafen bei Emden (Ost¬ 
friesische Küstenbahn) und Verlegung dieser Bahn 
von der West- auf die Ostseite der Stadt Emden . . 1 500 000 „ 
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n) des dritten und vierten Gleises auf der Strecke 

Essen West—Essen Hbf. 1 030 000 

o) des dritten und vierten Gleises auf der Strecke 

Trier—Karthaus.1 540 000 „ 

p) des zweiten Gleises auf der Strecke Ostrowo— 

Skalmierzyce. 377 000 ., 

q) der besonderen Gütergleise auf der Strecke Biele¬ 
feld—Brackwede. 775 000 .. 

r) der Verbindungsbahn von Borbeck über Frintrop 

nach Bottrop. 850 000 „ 


zusammen 33 565 000 

Die Mehrkosten unter 4 i entstehen durch eine Änderung der ursprüng¬ 
lich geplanten Linienführung der Neubaulinie Mansfeld—Wippra, die von 
den Beteiligten gewünscht und daher von der Leistung eines unverzins¬ 
lichen, nicht rückzahlbaren Barzuschusses von 100 000 c ti zu den Baukosten 
abhängig gemacht wird. 

Zu Nr. 1 ist bemerkt: 

Die Gründe, aus denen die Nebenbahn Posen—Schneidemühl—Neustettin— 

^Sudp^ ZUr ^ ÄU I > ^ a ^ n auszubauen ist, sind in den Denkschriften zum 

Entwurf des Eisenbahnanleihegesetzes vom 30. Juni 1911 (Gesetzsamml. S. 85) 
— Nr. 292 B der Drucksachen des Hauses der Abgeordneten, IV. Session 1911, 
Seite 26 — dargelegt 1 ). Nachdem durch dieses Gesetz — unter III. 1 — die Mit¬ 
tel für den Ausbau der Teilstrecke Posen—Schneidemühl bereitgeetellt sind, wird 
nunmehr der Ausbau der weiteren 70.7 km langen Teilstrecke Schneidemtihl— 
Neustettin beabsichtigt, dessen Kosten zu 2 100 000 Jk veranschlagt sind. 

Zu Nr. 2 heißt es: 

Die Gleis- und baulichen Anlagen des Personenbahnhofes Stettin genügen 
den gestiegenen Anforderungen des Verkehre und Betriebes nicht mehr. Für 
die einmündenden sechs Bahnlinien von Berlin, Pasewalk, Jasenitz. Altdamm— 
Gollnow. Belgard und Cüetiin sind nur vier Hauptgleise vorhanden, die nach dem 
Sommerfahrplan des letzten Jahres täglich mit 227 fahrplanmäßigen, einschließ¬ 
lich der Bedarfszüge jedoch mit 319 Zügen belastet sind. Eine Verbesserung der 
Bahnhofsanlagen ist notwendig; dabei ist in erster Linie der Personenbahnhof 
vom Güterzugverkehr zu befreien. Zurzeit verkehren zwischen der linken und 
rechten Oderseite über den Personenbahnhof täglich 42 fahrplanmäßige Güter* 
züge: in den verkehrsstärksten Zeiten steigt diese Zahl auf 83. Es ist daher in 
Aussicht genommen, vom Bahnhofe Scheune, wo die Berliner und Pasewalker 
Linien Zusammentreffen, eine neue Verbindungsbahn nach dem Hauptgüter- und 
Rangierbahnhofe Stettin mit fester Brücke über die Oder oberhalb der Insel 
Piepenwerder herzustellen und über diese unter Umgehung des Personenbahn- 


*) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1911. S. 954. 
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hofe den Güterziigverkehr zu leiten. Zur genaueren Feststellung des überschläg¬ 
lich zu 22 500 000 Jl ermittelten Baukapitals bedarf der Entwurf noch der ein¬ 
gehenden Durcharbeitung. Mit Rücksicht auf die Dringlichkeit ist es jedoch ge¬ 
boten, mit dem Grunderwerb schon jetzt vorzugehen, wofür 2 000 000 M angefordert 
werden. 

Nr. 3 ist wie folgt begründet: 

Die Siemenewerke am Nonnendamm bei Bahnhof Fürstenbrunn beschäftigen 
zurzeit etwa 24000 Arbeiter und Angestellte; diese Zahl wird infolge der Ver¬ 
legung weiterer Geschäftszweige nach dort in Kürze noch wesentlich steigen. 
Weit über die Hälfte der Werksangehörigen wohnt in Charlottenburg und Ber¬ 
lin, namentlich im Verkehrsgebiet des Nordrings und der Lehrter Bahn, und 
benutzt Werktags die Eisenbahn zur Fahrt nach und von der Arbeitsstätte. So¬ 
lange der Verkehr sich in mäßigen Grenzen hielt, war es möglich, die den Haupt¬ 
verkehr anbringenden Nordringzüge bei Bahnhof Jungfernheide auf die Lehrter 
Bahn zu leiten; seit zwei Jahren aber mußte diese Maßnahme mit Rücksicht auf 
die Kreuzung von Fahrstraßen aufgegeben werden. Die mit den Ringzügen an- 
kommenden Reisenden müssen nun, um nach Fürstenbrunn zu gelangen, in Jung¬ 
fernheide oder Putlitzstraße auf die Züge der Lehrter Bahn umeteigen. Dieser 
Übergangsverkehr ist störend und nicht frei von Gefahren für die Reisenden, 
die sich während der Hauptverkehrszeiten zu Tausenden auf den Bahnsteigen 
drängen, um in den häufig voll besetzt ankommenden Zügen nach Plätzen zu 
suchen. Der Umsteigeverkehr kann deshalb, namentlich bei weiterer Verkehrs¬ 
eteigerung, nicht mehr aufrechterhalten werden. Um Abhilfe zu schaffen, sollen 
die Nordringgleise über Jungfernheide hinaus bis Fürstenbrunn verlängert und 
in Fürstenbrunn Abstellgleise für die Wagenzüge des Massenverkehrs geschaffen 
werden. Damit wird zugleich für die Lehrter Ferngleise, die Ringbahn nach 
Westend und die Bahnhöfe Weetend, Charlottenburg und Grunewald die not¬ 
wendige Entlastung eintreten. Die Kosten der Verbindungsgleise sind zu 
5 990 000 M veranschlagt. 

In der Begründung zu 4f ist ausgeführt: 

Durch die Gesetze vom 14. Mai 1908 (Gesetzsamml. S. 117) — § lla2 — 
und vom 14. Juni 1912 (Gesetzsamml. S. 171) — § 1 I a 3 — sind für diesen Bahn¬ 
bau 50380000 M bewilligt worden. Diese Baumittel bedürfen einer Erhöhung 
um 8 300 000 M , also auf 58 680 000 Ji , wegen der Anlage einer Wohnungssiede- 
lung bei Bahnhof Hohenbudberg und wegen Mehrkosten für den rechtsrheinischen 
Teil des Bahnbaues von der neuen Rheinbrücke nach Oberhausen West ein¬ 
schließlich der Anlage eines neuen Güterbahnhofs bei Meiderich und des Um¬ 
baues des bestehenden Bahnhofs Duisburg-Meiderich Süd. Die eisenbahnseitige 
Herstellung von Wohnungen bei dem abgelegenen Bahnhöfe Hohenbudberg ist 
erforderlich, weil wegen der Erweiterung dieses Bahnhofs eine Vermehrung des 
Bctriebspersonals um mehrere hundert Köpfe notwendig ist und die Wohnungs¬ 
verhältnisse in der Umgebung des Bahnhofs ungünstige sind. Die Mehrauf¬ 
wendungen für den erwähnten rechtsrheinischen Teil des Bahnbaues entfallen 
mit rd. % auf höhere Entschädigungen für Grunderwerb und mit % auf die 
Bauausführungen selbst. Letztere sind teurer geworden, weil sie aus Anlaß 
von Betriebeschwierigkeiten beschleunigt werden mußten, kostspielige vor¬ 
übergehende Anlagen eiforderten und weitgehend zu ergänzen waren. In letz- 
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terer Hinsicht war es insbesondere notwendig, im Bahnhöfe Duiaburg'Meiderich 
Süd den westlichen Bahnhofsteil ganz hoch zu legen, die beiden Hauptlinien von 
Mülheim a. d. Ruhr nach Ruhrort und von Oberhausen nach Ruhrort zusammen- 
zuziehen sowie die neue Linie von Oberhausen West nach Hohenbudberg nördlich 
der Bahnsteige gesondert durchzuführen. 

Zu 4 h ist bemerkt: 

Im § 1 des Gesetzes vom 25. Juli 1910 (Gesetzsamml. S. 141) sind unter 
I b 13 für diesen Bahnbau 6136000 M bewilligt worden, die sich hauptsächlich 
wegen der ungünstigen Boden- und Gebirgsverhältniese als unzulänglich erwiesen 
haben. Mehrkosten verursachten die Gründungen der Bauwerke sowie die Ver* 
Stärkungen der Tunnelwände und Tunnelverlängerungen. Ferner entstanden 
erhebliche Mehraufwendungen aus Anlaß einer Rutschung in der Nähe von Metz¬ 
dorf. Bei letzterer, die sich auf ein Gebiet von 6 bis 7 ha erstreckte, waren 
500000 cbm Boden in Bewegung und verschiedene Gebäude — darunter eine 
Wirtschaft und die Schule — in Mitleidenschaft gezogen. Unerwartete Kosten 
ergaben sich auch infolge von Hochwasserschäden. Mehrkosten entstehen ferner 
infolge zu geringer Anschlagspreise sowie deshalb, weil wegen der neuen 
schwereren Lokomotiven ein stärkerer Oberbau erforderlich ist, als ursprüng¬ 
lich vorgesehen wurde. Schließlich ist im Hinblick auf die Erfahrungen bei den 
Verkehrsstockungen und die bcechränkte Aufnahmefähigkeit der Bahnhöfe Trier 
West und Karthaus der Haltepunkt Igel bei seinem Ausbau zur Einführung der 
Bahn von Irrel gleichzeitig zu erweitern. Dabei soll wegen des starken Zug¬ 
verkehrs das nur bei Igel noch fehlende kleine Stück des zweiten Gleises Igel- 
Block Heidenberg-Trier West mit hergestellt werden. Die gesamten Mehrkosten 
betragen 3 133 000 M % so daß sich das Baukapital auf 9 269000 M erhöht. 

Zu im ist folgendes ausgeführt: 

Im § 1 des Gesetze« vom 25. Juli 1910 (Gesetzsamml. S. 141) sind unter 
II8 für diesen Bau 2 900 000 M bereitgestellt worden, die jedoch nicht aus¬ 
reichen. Durch die bevorstehende Eröffnung der großen Seeschleusen und der 
neuen Hafenanlagen in Emden sind dort umfangreiche Grundstücke für Industrie¬ 
zwecke angekauft worden. Infolgedessen stiegen während der Bau Vorbereitun¬ 
gen plötzlich die Bodenwerte, so daß beim Grundeiwerb Mehrkosten in Höhe von 
etwa 962000 M zu erwarten sind. Außerdem sind nach dem Ergebnis der landes¬ 
polizeilichen Prüfung des Entwurfs infolge des Aufblühens der Stadt Emden 
bauliche Anlagen in größerem Umfange notwendig, als dies bei der erstmaligen 
Kostenveranschlagung vorausgesehen werden konnte. Ferner haben sich die 
Untergrundverhältnisse im Baubereich als noch ungünstiger herausgestellt, als 
bei der Aufstellung des Entwurfs angenommen war. Infolgedessen sind bei der 
Dammschüttung wegen der zu erwartenden Versackungen mehr Schüttung*» 
massen und bei den Bauwerken tiefere Gründungen notwendig. Schließlich mußte 
noch mit Rücksicht auf den steigenden Schnellzugsverkehr nach den Nordsee¬ 
bädern schwererer Oberbau und statt des veranschlagten Kieses Steinschlag¬ 
bettung vorgesehen werden. Zur Deckung der Mehrkosten ist ein Nachkredit 
von 1500 000 M bereitzustellen. Das Baukapital erhöht sich mithin auf 4 400000 
Mark. 

C. In § 1 unter V des Gesetzentwurfs werden zur Beschaffung von 
Fahrzeugen für die bestehenden Staatsbahnen 173 200 000 J( gefordert. 
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Zur Begründung ist angeführt: 

Im Ordinarium des Etats der Eisenbahnverwaltung für 1914 sind bei 
Titel 9 Position 4 für die Beschaffung ganzer Fahrzeuge 95 000000 Ji vor¬ 
gesehen; davon sind bestimmt rd. 80 000 000 Ji zur Beschaffung des Ersatzes 
für die voraussichtlich auszumusternden Fahrzeuge und rd. 15 000000 Ji zur 
Beschaffung von etwa 

90 Lokomotiven, 

175 Personenwagen und 
1 255 Gepäck- und Güterwagen 
über den notwendigen Ersatz hinaus. 

Für die außerordentliche Beschaffung von Fahrzeugen für die bestehenden 
Staatsbahnen ist im § 1 unter V dieses Gesetzentwurfs ein Betrag von 173 200 000 
Mark vorgesehen. Es sollen hieraus, sowie aus den anteiligen hessischen Geld¬ 
mitteln und dem Anteile aus den durch die Neubaugesetze bereitgeetellten Fahr¬ 
zeugkrediten etwa 

890 Lokomotiven und Triebwagen. 

1 975 Personenwagen, sowie 
22 126 Gepäck- und Güterwagen 

beschafft werden, während die bei Tit. 9 Position 4 des Etatsordinariums vor¬ 
gesehenen Mittel von 95000000 Ji im ganzen für die Beschaffung von etwa 
640 Lokomotiven, 

925 Personenwagen und 
7 555 Gepäck- und Güterwagen 

bestimmt sind. Es muß jedoch Vorbehalten bleiben, je nach der Verkehrsent¬ 
wicklung Gattung und Stückzahl der Fahrzeuge im Rahmen der verfügbaren 
Mittel nach Bedarf abzuändern. 

Einschließlich der bei Tit. 9 Position 4 des Etatsordinariums vorgesehenen 
Kosten von 95 000 000 Ji würden nach obigem im Etatsjahre 1914 zur Beschaffung 
von Fahrzeugen für die bestehenden Bahnen 268 200 000 Ji bereitzustellen sein. 
Diese Summe erhöht sich durch Hinzutritt des hessischen Anteils um 3 500 000 
Mark. 

Unter Einrechnung des Bedarfs, der nach diesem Gesetzentwurf auf den 
Bau neuer Bahnlinien entfällt und mit 6 794000 Ji vorgesehen ist, stellt sich die 
Anforderung für das Etatsjahr 1914 zusammen auf 278 494 000 M , gegenüber 
291 664 000 Ji im Etatsjahr 1913 (einschließlich der anteiligen hessischen Mittel) 
und 

218 393 000 Ji im Etatsjahr 1912, 

185 155 000 „ .. „ 1911, 

162 374 000 „ .. „ 1910. 

IY T . Förderung des Baues von Kleinbahnen. 

Zur Unterstützung des Baues von Kleinbahnen sind durch ver¬ 
schiedene Gesetze, zuletzt durch Gesetz vom 28. Mai 1913 (Gesetzsamml. 
*"*• 277), insgesamt 127 500 000 dl bereitgestellt. Der gegenwärtige Stand 
des Fonds ist folgender: 
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An Staatebeihilfen sind bewilligt. 124 754 218 «tf 

I n Aussicht gestellt sind. 1 529 000 

In nächster Zeit werden voraussichtlich Anträge in 

Höhe von. 1 175 500 .. 

entscheidungsreif, so daß dann. 127 458 718 r# 

verbraucht sein und nur noch. 41 282 

zur Verfügung stehen würden. 

Es wird deshalb für notwendig erachtet, den l’nterstützungsfonds um 
weitere 6 500000 zu verstärken, damit den an ihn heran tretenden An¬ 
forderungen mit Sicherheit entsprochen werden kann. 

V. Vervollständigung des Staatseisenbahnnetzes nach dem Extra- 
ordinarinm für das Etatsjahr 1014. 

Im Extraordinarium des Etats für das Etatsjahr 1914 sind zur Ver¬ 
vollständigung des Staatseisenbahnnetzes 178 800 000 vorgesehen gegen 
128 200 000 .H im Vorjahr, also mehr 50 600 000 J(. 

In der Gesamtsumme sind Bauraten von 1 Million Mark und darüber 
enthalten für folgende größere Bauten: 

I 

‘Gesamtkosten| 
für das Etats- Etatsbetrag 


Bezeichnung des B a u w e r k s extra- für 1914 

ordinariutn 


Umgestaltung der Bahnanlagen b. Königsberg (Pr.) 32 047 000 2 500 000 

Herstellung eines neuen Rangierbahnhofes bei 

Pirschau. 8 900 000 2000000 

Erweiterung des Rangierbahnhofes Saspe . 2280 000 1 800000 

Herstellung von Aufstellgleisen auf dem Rangier¬ 
bahnhofe Danzig lege Tor. 1 206 000 1 000 000 

Erbauung einer Lokomotivwerkstfttte und Erweite¬ 
rung des Bahnhofes in Oels. 8 250 000 1 300 000 

Einbau des Bahnhofes Liegnitz. 6 850 000 1 200 000 

Erweiterung des Bahnhofes Kandrzin. 9 500 000 2 000000 

Erweiterung des Bahnhofes Ratibor. 6 150000 1 300000 

Umbau des Personenbahnhofes Gleiwitz und der 

östlichen Einführungslinien. 11 570 (XX) 2 800 000 

Umbau des Bahnhofes Frankfurt (Oder) und Her¬ 
stellung eines R&ngierbahnhofes zwischen 

Booßen und Frankfurt (Oder). 11800000 2000000 
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Gesamtkosten 

für das Etats- Etatsbetrag 

Bezeichnung des Bauwerks I extra- für 1914 

ordinarium 

M oU 

Umgestaltung der Bahnanlagen bei Spandau ... 21978000 1 800000 

Herstellung eines Abstellbahnhofes für Fernzüge [ 
am Rangierbahnhofe Rummelsburg und Aus¬ 
bau des Personenbahnhofes an der Warschauer 

Straße in Berlin. | 4 750 000 1 000 000 

Herstellung eines Hauptbahnhofes in Leipzig und j 
einer Verbindungsbahn von Wahren nach ^ 

Schönefeld und Heiterblick sowie Erweiterung 

des Bahnhofes Plagwitz^Lindenau.I 37 6-45 000 3 000 000 

Umbau des Bahnhofes Corbetha. i 1840100 1 000000 

If ' ' -I 

Grunderwerb für die Umgestaltung der Bahn- | t 

anlagen in Magdeburg. j 4200000 2100000 

Umgestaltung der Bahnhofsanlagen in Cöthen . . 5 800 000 1 000 000 

Umgestaltung der Bahnanlagen in Zeitz. \j 8 434000 2 700C00 

Erweiterung der Bahnanlagen in Gera.j| 8 349000 ! 1000000 

Umbau des Bahnhofes Weißenfels.! 7 700000 1 500000 


Erbauung einer neuen Hauptwerkstätte in Mei- j; 

ningen..j 4 757 000 1 000000 

Erweiterung des Personenbahnhofes Coburg ... 2765000 1 300000 

Umbau der Bahnhofsanlagen in Kiel. 13 600000 1 000000 

Herstellung eines Rangierbahnhofes bei Eidelstedt jj 6 645 000 | 1300000 

Umgestaltung der Bahnanlagen zwischen Lehrte 

und Wunstorf. i 18 776 000 1 500 000 

Umgestaltung der Bahnanlagen in Bremen . ... * 20180000 2 000000 

Erbauung einer neuen Hauptwerkstätte b. Bremen j 

(in der Nähe von Sebaldsbrück). 9130000 ! 1400 000 

Umgestaltung der Bahnanlagen zu Osnabrück . . 12370000 I 3 000000 

Erweiterung des Bahnhofes Cassel O. 6 300000 2 800 000 

Erbauung einer Wageuwerkstätte in Paderborn . 4 250000 , 1200 000 

Erweiterung des Bahnhofes Wanne. 9 770 0(0 2 500 000 

Erweiterung des Bahnhofes Herne. 11 100 000 3 000 000 

Erweiterung des Bahnhofes Weddau. 14 314000 5 000 000 

Umbau der Hauptwerkstätte Speldorf. 4700 000 1 000000 

Erweiterung des Bahnhofes Gelsenkirchen .... 2205 000 2 105 00O 

Cmgestaltung des Bahnhofes Hamm (Westf.) ... 17800000 3000000 
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Bezeichnung des Bauwerks 


Gesamtkosten i 

für das Etats- Ktatshetrag 

«'\tra- für 1914 

ordinarium 


Krweiterung des Bahnhofes Dortmunderfeld . . . 6 552 000 2 000000 

Krhauung einer Wagenwerkstatte in Weddau . . 3 140 000 1 200000 

Krweitenmg der Bahnanlagen hei Hagen (Westf.) 31 «700 000 4 OOOOOO 

Erweiterung des Haltepunktes Geisecke zu einem 

Rangierbahnhofe. 2 297 000 1 0OO000 

Verbesserung der Ferngüterzuggleise bei iMissel- 
dorfdiath sowie linhau der Bahnhöfe Düsm‘1- 

dorf Kath und Kätingen West. 8 <76 000 1 200000 

Herstellung eines Bangierbahnhofes hei Kalk Nord 16430000 1 oooooo 

Umgestaltung der Bahnanlagen in und bei <Ydn . 3276.7CO') 1 500 00t) 

Beseitigung der Schicneukreuzungen am Block 

Grollkreuz bei (Ydn. 11 030 000 3.7ooooo 

FIngestaltung der Bahnanlagen bei Viersen . . . 102oo0)o 1 OOOOOO 

Erweiterung des Hauptpersonenbahnhofes Frank¬ 
furt (Main) . 9 142 000 2.700 000 

Erweiterung des Hauptbahnhofes Offenbach (Main 7 323 000 I OOOOOO 

Finbau des Bahnhofes Neuukirchcn. 13:773(MN) 2000000 


Außer den ftlr Umbau lind Erweiterung von Bahnhöfen und 
Bahnanlagen bestimmten Summen sind ferner vorgesehen für: 


Einführung von Doppellichtsignalon. 2oooo0 

Vermehrung und Verbesserung der Vorkehrungen zur Ver¬ 
hütung von Waldbränden und Schneeverwehungen .... 60000o 

Herstellung von elektrischen Sicherungsanlagen. 2.700 o0o 

Errichtung von Dienst- und Mietwohngebäuden für gering be¬ 
soldete Eisenbahnbedienstete in den östlichen Grenzgebieten Tooooo 

Alg Dispositionsfonds zu unvorhergesehenen Ausgaben, wie in 

den Vorjahren . 1.7 OOOOOo 


VI. Übersicht über den Umfang des prenßischen Eisenbahnnetzes 
in den Rechnungsjahren 1913 und 1914. 

Im Anschluß hieran und an die früheren Mitteilungen des Archivs 
folgt nachstehend die übersieht über den Umfang des preußischen Eisen 
bahnnetzes in den Rechnungsjahren 1913 und 1914. 
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Die vereinigten preußischen und hessischen Staatseisenbahnen um¬ 
faßten im Rechnungsjahr 1913: 

a) für eigene Rechnung verwaltete Strecken .... 39378 km, 

b) mitbetriebene fremde Strecken. 6 „ 

c) für fremde Rechnung verwaltete Strecken (ohne 


158 km nebenbahnähnliche Kleinbahnen). 72 


zusammen . . . 

39456 km, 

dazu verpachtete Strecken . . 

110 „ 

insgesamt .... 

39 566 km. 

Hierzu die noch im Bau befindlichen oder zum Bau vor¬ 
bereiteten Strecken . 

1981 „ 

insgesamt .... 

41 547 km. 


Dem Betrieb wurden im Rechnungsjahr 1913 tibergeben im Direktions¬ 
bezirk : 


1. Berlin: 

Wannsee—Stahnsdorf. 3,95 km, 

2. Bromberg: 

Schneidemühl—Jablonowo. 18,57 km 

Carlshof (Pos.)—Sprengersfeld. 9,40 „ 

Deutschfeld—Langenolingen. 17,79 „ 45,76 „ 

3. C ö 1 n : 

Ahrdorf—Blankenheim (Wald). 24,94 km 

Vochem—Brühl Gbf. .. 2,29 „ 

Verbindungsbahn bei Trompet. 1.62 * 

Cöln West—Cöln-Nippes. 1.63 „ 

„ —Cöln-Ehrenfeld. 1,87 „ 

Hohenbudberg—Block Borgschenhof. o,8.s . 

Malmedy—Reichsgrenze bei Stavelot. 3,75 „ 36,95 „ 

4. Elberfeld: 

Hagen-Eckesey —Hengstei. 4.so km 

n —Vorhalle. 2,84 . 

Hohensyburger Weiche—Kabel. 1,73 „ 

Hengstei—Kabel. 2,74 „ 

Hagen-Eckesey—Hagen (Westf.) Gbf.. 2,55 „ 

Hagen (Westf.) Gbf—Vorhalle. 3,28 „ 

* —Hengstei. 3,07 „ 

Schwelm-Loh—Gbf. Langer fehl (Westf.). 3,48 v 24.49 „ 

5. Erfurt: 

Bock-Wallendorf—Neuhaus (Rennstcig)-Igelshieb mit 
Abzweigung Ernstthal (Rennsteig) — Lauscha 
(S.-Mein.). 16,48 „ 
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6. Essen (Rohr): 

Verbindung Block Horl —Bergeborbeek. -2,83 km 

Oberhausen West— Hohenbudberg (Teilstrecke Ober¬ 
hausen West—Block Buschmannshnf). 4.9s . 7,6i km. 


7. Frankfurt (Main): 

Frankfurt (Main) Süd—Frankfurt (Main) Ost .... 2.s« km 


Verbindungsbahn auf Bahnhof Hanau Ost. o.tu . 3,oi „ 

8. Hannover: 

Celle— Gifhorn Stadt. 43,»7 . 

9. Kattowitz: 

Deutsch Krawarn—Hultschin. 14.ss km 

Bad Jastrzemb — Loslau .21.io . 35.4« „ 

10. Posen: 

Kontopp (Kolzig)—Klein Grftditz (Glogau) mit Ab¬ 
zweigung nach Fraustadt.« 1 , 4 ? km 

Crossen (Oder)—Seedorf.16 ,m „ 7s,o3 „ 

11. Stettin: 

(Teinplin) Fährkrug—Fürstenwerder. 31,76 T 


zusammen 326,«9 km. 

Anschlußbahnen ohne öffentlichen Verkehr befanden sich ins¬ 
gesamt im Staatsbetriebe 6560 mit 2527 km von der Staatseisenbahn¬ 
verwaltung zu unterhaltenden Gleisen. 

Unter Privatverwaltung und außerpreußischer Staatsverwaltung 
standen noch 2895 km 1 ) Betriebsstrecken (488 km Hauptbahnen und 
2407 km Nebenbahneq) sowie 36 km Neubaustrecken. 

Das gesamte preußische Eisenbahnnetz umfaßte daher: 


a) Betriebsstrecken (39566 + 2895 =). 42 461 km, 

b) Neubaustrecken (1981 + 36 =). 2 017 „ 

zusammen. 44 478 km. 


Die Staatsbahnen wurden verwaltet von 21 Eisenbahndirektionen, 
279 Betriebsämtern, 101 Maschinenämtern. 122 Werkstättenämtern und 
95 Verkehrsämtern. 

Die 2895 km Betriebsstrecken der Privat- und außerpreußischen 
Staatsbahnen waren 67 verschiedenen Verwaltungen unterstellt. 


*) Ohne rd. 5 km der pfälzischen Eisenbahnen, die als Pachtstrecken der 
preußisch-hessischen Staatsbahnen berücksichtigt sind. 
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Erweiterung und Vervollständigung des premßi- 


Im Rechnungsjahre 1914 werden sich die Verhältnisse folgender¬ 
maßen gestalten: 


1. Staatsbahnen. 

Diese werden umfassen: 

a) für eigene Rechnung verwaltete Bahnstrecken . . 39946 km, 

b) mitbetriebene fremde Bahnstrecken . 5 „ 

c) für fremde Rechnung verwaltete Bahnstrecken 

(ohne 158 km nebenbahnähnliche Kleinbahnen) 72 „ 

zusammen. 40023 km, 

dazu verpachtete Bahnstrecken . . . 110 km. 

insgesamt. 40133 km. 


Darunter a bis c: 

a) zwei- und mehrgleisige Hauptbahnen 17 051 km, 

b) eingleisige Hauptbahnen. 5 620 „ 

c) Nebenbahnen (mit Einschluß der 
Hauptbahnen mit Nebenbahnbetrieb 

[615 km zweigleisig]. 17 352 „ *) 

zusammen . . . 40023 km. 

Außerdem noch im Bau oder zum Bau vorbereitet (ein¬ 
schließlich der im Anleihe-Gesetzentwurf von 1914 
vorgesehenen Eisenbahnen. 1909 km. 

insgesamt . . . 42 042 km. 

Ferner werden vorhanden sein: 6667 Anschlüsse für nichtöffent¬ 
lichen Verkehr mit 2552 km von der Staatseisenbahnverwaltung zu unter¬ 
haltenden Gleisen und an Stationen: 

558 Bahnhöfe 1. Klasse, 

2 210 „ 2. und 3. „ 

3 712 „ 4. „ 

1 373 Haltepunkte, 

zusammen 7 853 Stationen. 


') Einschließlich 164 km Schmalspurbahnen im oberschlesischen Bergwerks¬ 
und Hüttenbezirk und 76 km thüringische Schmalspurbahnen: Dorndorf— Kalten¬ 
nordheim (28 km), Hildburghausen—Lindenau-Friedrichshall (30 km) und Eisfeld 
—Unterneubrunn (18 km). 
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2. Privatbahnen. 

a) Betriebest recken. 2 901 km, 1 ) 

(darunter 488 km Hauptbahnen und 2413 km 
Nebenbahnen) 

b) Neubaustrecken . 25 „ 

zusammen . . . 2 926 km. 

Das gesamte preußische Eisenbahnnetz wird daher 1914 umfassen: 

a) Betriebsstrecken (40133 + 2901 =) . 43 034 km, 

b) Neubaustrecken (1909 + 25 =) . . . 1 934 „ 

zusammen . . . 44 968 km. 

Zur Verwaltung der Staatsbahnen sind 1914 bestellt: 21 Eisenbahn¬ 
direktionen, 280 Betriebs&mter, 102 Maschinenämter, 126 Werkst&tten- 
ämter und 95 Verkehrsämter, darunter 10 Betriebs-Nebenämter, 2 Maschi- 
nen-Nebenämter und 2 Werkstätten-Nebenämter. 

An Werkstätten sind vorhanden: 

a) Hauptwerkstätten.77 

b) Nebenwerkstätten.13 

c) Betriebs Werkstätten mit Einschluß 
der Betriebswagenwerkstätten und 

der Stationsschlossereien .... 588 

zusammen . . . 678 

mit 4579 Ausbesserungsständen für Lokomotiven und 10540 Ausbesse¬ 
rungsständen für Wagen. 

Die 2901 km Betriebsstrecken der Privat- und außerpreußischen 
Staatsbahnen sind 67 verschiedenen Verwaltungen unterstellt. 

Wie sich das Staatsbahnnetz auf die Eisenbahndirektionen und das 
Privatbahnnetz auf die Aufsichtsbehörden verteilt, ergeben die Übersichten 
auf S. 1044 bis 1017. 

*) Ohne rd. 5 km der pfälzischen bahnen, die als Pachtstrecke der preußisch- 
hessischen Staatsbahnen berücksichtigt sind. 
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Verwaltung. 40 133 km 

. . . . . 2901 2 

Eisenbahnen. 43034 km 6 j. 

h&usen—Lindenau-Friedrichshall (30,0 km) und Eisfeld—l’nterneubrunn (18.o km). 

Hütteubezirk, wovon 5,22 km zweigleisig. 


kommissar zur Wahrnehmung der preußischen Interessen und Gerechtsame bei dem Betrieb d^r 
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Erweiterung und Vervollständigung des preußi- 
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VII. Aufwendungen des Staates seit 1880, 
dem Jahre der Begründung des Staatseisenbahnsystems in Preußen. 


' 

T^änge 

der 

Bahnen 

km 

Vom Staate 
aufgewendete 
und noch auf¬ 
zuwendende 
Betrüge 

i, 

I. Für den Bau neuer Staatshahnen sind durch j 
besondere Gesetze von 1880 bis 1018 bewilligt 

16 486,o 

2 356 191 316 

Im Anleihe-Gesetzentwurf 1014 sind vor- ; 

417,u 

117 473 000 

zusammen 1. 

16 003,u 

•2 473 664316 

II. Beteiligung des Staates an dem Bau von 
Privateisenbahnen und einer Reichsbahn auf 
Grund verschiedener Gesetze und aus beson- 

deren Fonds . 

953,i 

15 199170 

zusammen I und 11 . 

17 856,1 

2488 863486 

Darin sind enthalten: 

A. Baukosten: 

1. Hauptbahnen: 

Staatshahnen. 

I 1599,8 

545 336 000 

Privatbahnen mit Staatsbeteiligung . . 

251,2 

5 799700 

2. Nebenbahnen: 

Staatsbahnen. 

i, 

|j lo 30o,2 

1671 597 316 

Privatbahnen und eine Reichsbahn mit 
Staatsbeteiligung. 

i 

j! 

1 701,» 

9 399 470 

B. Kosten der Beschaffung der Betriebsmittel 
für neue Staatsbahnen. 

ij 

256731000 

zusammen wie oben . 

17 856,i 

•2 488863486 


Zur Deckung des Gesamtbetrages von 2 488 863 486 M für 549 Linien 
(darunter 526 für Rechnung und 23 unter Beteiligung des Staates) sind 
heranzuziehen: die Gesellschaftsfonds der verstaatlichten Bahnen, ersparte 
Bestände von Baufonds, verfallene Kautionen usw., ferner die Barzuschüs*' 
der Interessenten zu den Baukosten, und zwar von 8 399 100 M nach den 
bisherigen Gesetzen und von 664 000 Jt nach dem Gesetzentwurf von 19* 4 - 
der von der Großherzoglich Hessischen Regierung auf den vorläufigen An- 
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teil Preußens an dem Kaufpreis für die hessische Ludwigsbahn zurück¬ 
erstattete Betrag (rund 14 095 000 ^H), der von der Großherzoglich Olden- 
burgischen Regierung nach dem diesjährigen Anleihegesetzentwurf für die 
Abtretung der Eisenbahnstrecke Wilhelmshaven—Oldenburg zu zahlende 
Kaufpreis von 23000000 J( nebst Zinsen, sowie die Zuschüsse des Reichs 
zu den Baukosten nach den bisherigen Gesetzen in Höhe von 35 945 400 <H. 

Im übrigen sind die erforderlichen Mittel durch Staatsschuldver- 
schreibungen beschafft oder noch zu beschaffen. 

Seit 1880 sind zur Befriedigung der außerordentlichen Geldbedürfnisse 


der Eisenbahnverwaltung bewilligt: 

a) durch das Extraordinarium des Etats. 2 144 356 420 . H, 

b) durch besondere Gesetze. 4 742 594 530 


c) durch den außeretatsmäßigen Dispositionsfonds, 
ab 1903 etatsmäßigen 30 Millionen Mark Dispo¬ 
sitionsfonds und ab 1911 die außeretatlichen 
Mittel des extraordinären Dispositionsfonds . . 484 569 000 

Zusammen .... 7 371 519 950 tH. 

Die bei den gesetzlichen Krediten erzielten und daher gelöschten Er¬ 
sparnisse betragen bei den 

a) neuen Bahnen rund. 39 464 100 c K, 

b) sonstigen Bauausführungen und Beschaffungen rd. 11973 900 „ 

Zusammen .... 51 438 000 M. 

Aus dem Ordinarium des Etats sind bis Ende des Etatsjahres 1914 für 
erhebliche Ergänzungsanlagen insgesamt 334 107 177 J( verwendet und vor¬ 
gesehen. 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 






Digitized by 


Der Etat der preußisch-hessischen Eisenbahnverwaltung 

für das Etatjahr 1914. 


Nachdem der Etat der Eisenbahn Verwaltung inzwischen der Vor¬ 
lage entsprechend vom Landtage angenommen worden ist, sei aus ihm 
im folgenden ein kurzer Abriß gegeben: 



Betrag 
fiir das 

1 

Der vorige | 
Etat 

setzt aus 

JK> 

jj Mithin für 1914 

1 

J 

i Etatjahr 
! 1914 

' M 

mehr 

i; m 

weniger 

S 

Ordentliche Einnahmen. j 

Betriebseinnahmen der vom 
Staate verwalteten Eisen- ' 
bahnen: 

Aus dein Personen- und 1 
Gepäckverkehr (Kap. 10 

1 

ii 

1' 


l 

Tit. 1). 

j 730300000i 

I 689024000 

41276000 

— 

Aus dein Giiterverkehr(Tit.2) 

1744030000 j 

1670472000 | 

1 73 558000 

- 

Einnahmen aus Tit. 4 bis 6 

164 361000 1 

| 146 020000 

1 19 841000 

- 

Stimme (Kap. 10) . . 

2638691000 J 

1 2504616000 

1 134 175000 

1 

i 

Anteil an der Bruttoein- ' 
nähme der Wilhelms¬ 
haven-Oldenburger Eisen- 
bahn. 

i 

1 

1600000 

1 

1 450000 

1 

!| 

i 150000 


Anteil an den Erträgnissen 
der Privateisenbahnen, bei 
denen der Staat beteiligt 

ist.. 

1 110000 

100000 | 

1 

1 

j 10000 

1 100000 


Sonst. Einnahmen (Kap. 20) 

2170000 

2070000 1 

I 

— 

Summe der ordentlichen Ein- \ 
nahmen. 

i 

2642571000 

1 

2 508136000 

134 435000 ! 
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1 

1 

II 

Betrag 
für das 
Etatjahr 
1914 

M 

1 Der vorige 
Etat 

setzt aus 

«* i 

Mithin für 1914 

mehr , weniger 

cc 

^y^rvrMIMw EimlMi 

Beiträge Dritter zu einmaligen 
und außerordentlichen Aus- j 1 
gaben . 

2101000 

1 2 523 000 


422 000 

Einnahmen aus dem Verkaufe 
von Staatseisenbahngrond- 
stticken. 

1 500000 

1500000 



Zur Verstärkung des Extra- 
ordinariums.I ( 

45000000 

I 

46000000 

— 

Summe der außerordentlichen 1 
Einnahmen. 

48601000 

1 l 

4028000 | 

44678000 

_ 

Hierzu Summe der ordent- | 
liehen Einnahmen. 

ii 

2 642 671000 

i 2508186000 j 

1 . 

134 486000 

— 

<1 

Summe der Einnahmen . . . | 

2691172000 

1 

I 2512159000 

179013000 


Daaernde Atgääet 

Betriebsausgaben für die vom 
Staate verwalteten Eisen¬ 
bahnen: 

Besoldungen (Kap. 23 Tit. 1). 

354 868000 

| 

■ 

,! 339 356 000 j 

15 512000 


Anteil der Eisenbahnverwal¬ 
tung an den in Aussicht 
genommenen Dienst - Ein- 
kommensverbesseningen 
(Tit. la). 

16500000 

1 

. i 

!i 

15500000 


Wohnungsgeldzuschnsse 
(TU. 2). 

<>5228 000 

;■ 

I 1 62 686 000 

2542000 

_ 

Reinunerierung von Hilfs¬ 
arbeitern,LöhneundStellen- ! 
Zulagen, Dienstkleidungs¬ 
zuschüsse usw. (Tit. 3). . . 

267 686 000 

j 

245 704000 

i 

| 21 i>82000 

i 

i 

1 

i 

Reise- und Umzugskosten so¬ 
wie andere Nebenbezüge 
(Tit. 4).; 

61 988000 

'■ 

| 55 740000 

!. 

i. 

I, 6 248 OCX) 


Remunerationen und Unter- ! 
Stützungen, auch für aus- 
geschiedene Beamte und 
derenHinterbliebene;lInter- 
stützungen für Arbeiter und 
deren Hinterbliebene usw. 
(Tit. 5 und oa bis g)... . 

16 591 100 

r 

j. 

i, 

17 575 500 

ji 

r 

! 

r 

ii 

i 

984 4(X) 
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1 

1 

1 

i 

Betrag 
für das 
Etatjahr 

1914 | 

cH 

Der vorige 
Etat 

setzt aus ! 
M 1 

t 

Mithin für 1914 

mehr weniger 

M | cU 

Sonstige persönliche Aus¬ 
gaben (Tit. 6). 

123 131000 

117000000 ' 

6 131000 


Unterhaltung und Ergänzung 
der Geräte sowie Beschaf¬ 
fung der Betriebsmateria- 
lien (Tit. 7). 

240 309 000 

i 

! 

1 

224 743 000 ! 

15 566000 


Unterhaltung. Erneuerung u. 
Ergänzung der baulichen 
Anlagen (Tit. 8). 

311006000 

1 

1 

292 018 000 

18 988000 


Unterhaltung, Erneuerung u. 
Ergänzung der Fahrzeuge 
und der maschinellen An¬ 
lagen (Tit. 9). 

i 

292625 000 

278933000 

13 692000 


Sonstige Ausgaben (Tit. 10 
bis 12). 

1 1 

: 1 

79059 900 

74 505 600 

4 554 400 

— 

Summe (Kap. 23).... 

1 827 992 000 

1 708 261000 

119731000 

— 

Anteil Hessens an den Er¬ 
gebnissen der gemeinschaft¬ 
lichen Verwaltung des preu¬ 
ßischen und hessischen 
Eisenbahnbesitzes (Kap. 24) 1 

17 994 000 

1 

1 17 443 000 

1 

| 

! 551 000 


Uberschuß Badens von den 
auf badischem Gebiete ge¬ 
legenen Strecken der Main- 
Neckar-Eisenbahn (Kap. 25) 

I 

j 

641 000 

; 

1 

j 821000 

20000 


Wilhelmshaven - Oldenburger 
Eisenbahn, Ergänzungen, 
Erweiterungen sowie un¬ 
vorhergesehene Ausgaben 
(Kap. ;>o) . 

1 

190 000 

i | 

190 000 



Dispositionsbesoldungen. 

Wartegelder und Unter¬ 
stützungen (Kap. 31). . . . 

i 

66 000 

i 

1 

80 000 ( 


14000 

Ministerialabteilungen für das 1 

Eisenbahnwesen (Kap. 32) . j 

2967 800 

2896200 i 

i 

| 71600 

— 

Summe (Kap. 23 bis 32) . . . 

1 *50050 800 1 

, 1 7296912(40 | 

120 359 600 

— 

Zinsen und Tilgungsbeträge | 
(Kap. 33): 

1. Anteil der Eisenbahn Ver¬ 
waltung an der Verzin¬ 
sung der Staatsschulden. 

1 

i 

1 

289279 46.-: 

i 

278 840214 1 

| 

i ! 

10439249 ! 

1 
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Kctiag 
tiir «las 

Ktat Jahr 
1914 

i6 

Her vorige 

Ktat 

setzt aus 

.16 

Mithin 

mehr 

,16 

für 1914 

weniger 

M 

2. Anteil «l«*r Ki-enhahn\* t- 
waltung an «l«*r Tilgung 
«Irr StaatsM'huJden • . • 

4t> s<)4 75t» 

452114751 

1 645 005 


5. .\rinnitUt an «li«* Herzngl. 
Kraunsrhu eigischrSt j.i i >- 
r«i:i«TUiig. 

:2 (»25 (kn) 

2 025<>0O 


■ 

Sn in um- i Kap. 55) . . 

558 709 219 

■ »2t) t>-4 9t >5 

120*4 254 

— 

Zur VcrMärkung «1«*- Aip- 
gleiehsfVuids (Kap. 55a 

79 151 9s 1 

95 482 -55 

_ 

14 330*54 

Summe «l« k r < 1 au«*r 11 < 1 «-11 Aii*- 
üaben. 

2 207 972000 

2 149 659 IKK) 

11* 113uO»t 


Kiiniialige und auß< k r<»r- 
«U*utlich«* Ansjrabt *ii . 

17S HOO INNI 

128 200 (JN) 

50 000 000 

_ 

Summe allrr Ausgaben . . 

2 44b 772 inm 

2 278 059 (IN) 

16* 715 ooo 


Abschluß. 

Ordinarium. 

Orihuitlirhe Kinuahimni . . . 

2 04*2 571 ( n m ) 

2 508 15b(NN) 

i:!4 455IKK» 


Mauernde Ausgaben .nlme 
Ziii*-«*!! u. Tilgung-betrügei 1 

185MO50H0O 

l 729 091 2)0 

120 559 0»K) 

__ 

.Mithin ('bersch uß . . . 

7! *2 520 2oo 

77s 444 SK» 

14 075 40»» 

— 

Hiervon ab Zinsen und Til- 
gungsbrtriige. 

558 709 219 

526 6s-i 905 

12 064 254 

_ 

Mithin Überschuß . . . 

455 750 9-1 

451 750 855 

1 001 14»; 

— 

Extraordinarium. 

Außerordentliche Hinnahmen 

4-001 0* K) 

4 025 (NM 

44 576 000 


Kinmalige und außerordent¬ 
liche Ausgaben . , 

178 HO;) (NM) 

128 20-.MKN) 

50 600 000 

_ 

Mithin Zuschuß /.uni Kxtra- 
urdinarium. 

150 199 000 

124 177 000 

0 022 04«) 
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Der Etat der preußisch-hessischen Eisenbahnverwaltung. 



Betrag 

1 für das 

Der vorige 
Etat 

setzt aus 

M 

j Mithin für 1914 


Etatjahr 

1914 

M 

1 

mehr 

M 

weniger 

M 

Bleibt Reinüberschuß der 
Eisenbabnverwaltung . . . 

1 

1 323 651981 

327 582 835 

_ 

4030854 

Davon für allgemeine Staats¬ 
zwecke (2,io% des statisti¬ 
schen Anlagekapitals der 
preußischen Staatseisen¬ 
bahnen) . 

i 

i 

1 

i 

244 400000 

j 

234 100000 

i 

10300000 | 


Bleiben zur Verstärkung des 



! 


Ausgleichsfonds. 

79 151 981 

i 

93 482 835 

j 

14 330 854 


Der Etat für das Jahr 1914 ist aufgebaut auf den Ergebnissen des 
zuletzt abgeschlossenen Jahres, d. h. des Jahres 1912 unter Berücksich¬ 
tigung der Erfahrungen des laufenden Jahres. 

Bei den Betriebseinnahmen ist sowohl im Personen- und Gepäck¬ 
ais auch im Güterverkehr mit einer Verkehrssteigerung von 3 % für das 
Jahr, also von 6 % gegen das Jahr 1912, gerechnet. 

Bei den persönlichen Ausgaben ist der Gesamtbedarf an Beamten, 
Hilfsbediensteten und Arbeitern (ausschließlich der bei Tit. 8 und 9 be¬ 
handelten Bahnunterhaltungs- und Werkstättenarbeiter) mit 396 612 
Köpfen vorgesehen. Da im Etatjahr 1912 durchschnittlich täglich 367 386 
Köpfe beschäftigt waren, so bedeutet dies gegenüber dem letztgenannten 
Jahre eine Vermehrung um 29 226 Köpfe. 

An etatmäßigen Stellen sieht der Etat für 1914 206 972 vor, d. h. 
gegenüber dem Etat für 1913 ein Mehr von 9924 Stellen. 

Insgesamt sind die persönlichen Titel (Kap. 23, Tit. 1 bis 3) mit 
703 282 000 JC veranschlagt, d. h. gegenüber den wirklichen Ausgaben des 
Jahres 1912 mit 625 898 299 <M mit einem Mehrbetrag von 77 383 701 <M, 
der teils durch die Mehreinstellung von Bediensteten (39 455 000 tM), 
teils durch die Steigerung der Einkommensbezüge (37 929 000 M) herbei- 
geführt wird. Bei den letzteren ist insbesondere die für eine Reihe von 
mittleren und Unterbeamten in Aussicht genommene Besoldungsver¬ 
besserung zu erwähnen, die für die Eise'nbahnverwaltung 15 500000 Ji 
beansprucht. 

Die großen sächlichen Titel 7, 8 und 9 weisen ebenfalls beträcht¬ 
liche Erhöhungen gegenüber den Aufwendungen des Jahres 1912 auf. 
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nämlich Tit. 7 um rd. 24 000 000, TU. 8 um rd. 28000000 und Tit. 9 um 
rd. 21000000 

Dabei sind für die gewöhnliche Unterhaltung bei Tit. 8: 85 703 Ar¬ 
beiter mit einem Lohnaufwande von 82 789000 <M und für die Werkstätten 
(Tit. 9) 79 592 Arbeiter mit einer Lohnausgabe von 121 378 000 M vorge¬ 
sehen. 

Für die Beschaffung ganzer Fahrzeuge, soweit diese als Ersatz für 
die eintretende Wertminderung des vorhandenen Fuhrparks anzusehen 
sind — die darüber hinausgehende Beschaffung geschieht aus Mitteln 
der Anleihe —, sind 95 Millionen Mark, d. h. gegenüber den Ausgaben 
des Jahres 1912 5 Millionen Mark mehr eingestellt worden. 

Der Anteil der Eisenbahn Verwaltung an der gesamten Staatsschuld 
ist für 1914 auf 8140,6 Millionen Mark veranschlagt. Die Tilgung der 
noch vorhandenen Eisenbahnschulden erfolgt nach den gleichen Grund¬ 
sätzen wie die der gesamten Staatsschuld mit % %. Das statistische An¬ 
lagekapital, das sowohl für die Höhe der zu allgemeinen Staatszwecken 
abzuführenden Mittel (2,io %) als auch für die Bemessung des Extra- 
ordinariums (1,15 %) maßgebend ist, ist auf 11633 416 553 <M festgestellt. 
Da die sich hiernach für das Extraordinarium ergebende Summe nicht 
ausreicht, um die Bautätigkeit so zu fördern, wie es die dringend notwendige 
Ausgestaltung der Bahnanlagen erheischt, soll zu seiner Verstärkung 
ein Betrag von 45 Millionen Mark dem Ausgleichsfonds entnommen und 
den außerordentlichen Einnahmen zugeführt werden, so daß hier 
178 800 000 <M zur Verfügung stehen. Hiervon kommen auf fernere 
und letzte Raten rd. 147,3 und auf erste Raten rd. 12.8 Millionen Mark. 

Der vorliegende Etat ist insofern von besonderem Interesse, als 
er der letzte ist, für den das im Jahre 1910 vorläufig für 5 Etatjahre ge- 
getroffene Abkommen über die Abgrenzung der Eisenbahnfinanzen von den 
allgemeinen Staatsfinanzen galt. 

Der Zweck dieses Abkommens bestand darin, den allgemeinen 
Staatshaushaltsetat nach Möglichkeit von den ihrer Natur nach 
schwankenden Einnahmen der Eisenbahnen unabhängig zu machen, 
andererseits aber auch der Eisenbahnverwaltung in finanziell ungünsti¬ 
gen Zeiten die für ihren Bedarf erforderlichen Mittel zu verschaffen. 
Unter Bildung von Durchschnittszahlen wurde der zu allgemeinen Staats¬ 
zwecken abzuführende Betrag auf 2,io % des statistischen Anlagekapitals 
festgestzt; ferner wurde die Höhe des Extraordinariums auf 1,15 % des 
statistischen Anlagekapitals bemessen, wobei die Kosten für einige 
größere Ausführungen und Beschaffungen (Anlage zweiter und weiterer 
Gleise. Vermehrung des Fuhrparks über den Ersatz der Wertminderung 
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hinaus, Ausbau von Neben- zu Hauptbahnen und Übergang zu einer an¬ 
deren Betriebsweise) auf den Anleiheweg verwiesen wurden. 

Diese Regelung hatte sich insofern bewährt, als sie die Ansammlung 
beträchtlicher Reserven im Ausgleichsfonds ermöglicht hatte. Diesem 
waren im Jahre 1910 rd. 71,2 Millionen, 1911 162,3 Millionen und 1912 173,5 
Millionen, zusammen also 407 Millionen Mark zugeflossen. Im Etat für 1913 
ist eine weitere Verstärkung des Ausgleichsfonds um 93,5 Millionen Mark 
vorgesehen, die aber voraussichtlich nicht ganz erreicht wird. Unter 
Berücksichtigung der zur Ergänzung des Dispositionsfonds in den Jahren 
1911, 1912 und 1913 erfolgten Entnahme von je 15 Millionen, zusammen 
45 Millionen Mark, sowie der zur Verstärkung des Extraordinariums 
durch den Nachtragsetat für 1912 entnommenen 60 Millionen Mark wird 
er Ende 1913 etwa 390 Millionen Mark enthalten. Dabei darf aber nicht 
übersehen werden, daß die vom Abkommen bisher betroffenen Jahre 
im wesentlichen unter einer sehr günstigen Konjunktur gestanden haben. 
Zweckmäßigerweise muß daher abgewartet werden, wie sich die Rege¬ 
lung zur Zeit abflauender Konjunktur, für die sie gerade getroffen ist, 
bewähren wird. 

Demgegenüber batte sich die Bemessung des Extraordinariums mit 
l,i:. % des statistischen Anlagekapitals als unzureichend erwiesen, so daß 
zu dessen Verstärkung, wie bereits erwähnt, aus dem Ausgleichsfonds 
durch den Nachtragsetat für 1912 60 Millionen entnommen werden mußten; 
ferner sollen ihm durch den gegenwärtigen Etat weitere 45 Millionen 
zugeführt werden. Auch für die nächsten Jahre, die an den beschleunig¬ 
ten Ausbau der Eisenbahnanlagen sehr große Anforderungen stellen, wird 
sich die Ausstattung des Extraordinariums mit l,ir> % des statistischen An¬ 
lagekapitals als nicht ausreichend erweisen. 

Alle diese bei den Etatverhandlungen eingehend erörterten Um¬ 
stände ließen es als angezeigt erscheinen, zwar eine Verlängerung des 
Finanzabkommens eintreten zu lassen, diese aber auf einen kürzeren 
Zeitraum zu beschränken. Dabei wuirde der ausdrückliche Vorbehalt ge¬ 
macht, nötigenfalls eine Verstärkung des Extraordinariums vorzunehmen. 
Demgemäß wurde im Einverständnis zwischen Regierung und Landtag 
die Fortdauer des Abkommens auf weitere 2 Jahre, also für die Etat¬ 
jahre 1915 und 1916 vereinbart. Telemann. 
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Die Eisenbahnen der asiatischen Türkei. 

Von 

Dipi.-Ing. M. Hocker (Haifa. Palästina'. 


(Mit I Kurte.) 


(Fortsetzung.) 1 ) 

III. 

Geschichtliche Entwicklung. 

6. Gesteigerte Staats- und Privattätigkeit 

(seit 189!)). 

Mit der Erteilung der Yorkonzession an die Anatolische Bahngesell¬ 
schaft war erst der Grundstein zum Gebäude der Bagdad-Bahn gelegt wor¬ 
den. Es verging noch geraume Zeit, bis die vielen bestehenden Hinder¬ 
nisse aus dem Wege geräumt waren. Sie lagen vornehmlich in der Stel¬ 
lungnahme der beiden im Orient interessierten Mächte, England und Ruß¬ 
land. Dieses fürchtete eine Schwächung seines Einflusses in Ostanatolien 
und hatte auch schon früher der Anatolischen Bahn entgegengearbeitet. 
Es wußte die ursprüngliche Linienführung der Bagdad-Bahn über Siwas, 
gegen die allerdings auch technische und finanzielle Bedenken sprachen, zu 
hintertreiben. Daher wurde die in Konia anschließende Südtraße für die 
weiteren Verhandlungen als ausschließliche Grundlage gewählt Doch 
auch mit dieser war Rußland nicht einverstanden. 

Auch Englands Interesse mußte gegen eine Bagdad-Bahn gerichtet sein, 
die nicht unter seinem Einfluß stand. Der bisherigen Entwicklung der Ana¬ 
tolischen Bahn hatte es keinen Widerstand entgegengesetzt, obgleich sie 
den Rückgang seines eigenen Einflusses auf das türkische Bahnwesen mit 
verschuldet hatte. Es sah in der Anatolischen Bahn und auch in einer 
nördlich führenden Verlängerung keine Gefahr für sich, da es an eine 

') Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1914. S. 744. 
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Fortsetzung nach Bagdad nicht glaubte. Doch als das Unerwartete ein¬ 
trat und die Bagdad-Bahn Wirklichkeit zu werden versprach, verwandelte 
England seine gleichgültige Haltung in eine feindselige. 

Frankreichs Stellung zur Bagdad-Bahn war wesentlich günstiger. Zwar 
fürchtete es auch „le Drang“ Deutschlands nach dem Osten. Auch war für 
seine dort bestehenden Bahnen Smyrna—Eassaba, Mersina—Adana 1 ) und 
Beirut—Damaskus von der neuen Konkurrenz eine Schädigung zu erwarten. 
Aber andererseits verlangten doch das „Prestige“ und die starken Kapitals¬ 
interessen im Orient, daß Frankreich bei einer so wichtigen Unternehmung 
nicht fehlen durfte. So fand eine Verständigung zwischen den maßgebenden 
Finanzgruppen statt, wonach das Kapital beider Länder in der zu bildenden 
internationalen Gesellschaft gleichen Anteil und gleiche Recht» erhalten 
sollte. Auch die Interessen der französischen Bahngesellschaften wurden 
gewahrt. Zwischen der Anatolischen und der Kassaba-Bahn wurde 1902 
ein Abkommen über eine Interessengemeinschaft geschlossen. Bezüglich 
der Bahn Mersina—Adana wurde später eine Verständigung erzielt, wonach 
diese von der Anatolischen Bahngesellschaft übernommen werden sollte. 

Die Studienkommission für die Bagdad-Bahn war im Winter 1899/1900 
6 Monate unterwegs und bereiste die für die Südtraße in Betracht kommen¬ 
den Strecken; gleichzeitig hielt sich das deutsche Kriegsschiff „Arkona“ im 
Persischen Golf auf, um den geeignetsten Hafen für den Endpunkt der Linie 
auszuwählen. Der Bericht der Kommission erklärte den Bahnbau zwar 
für schwierig, jedoch für durchführbar. Gegenüber den früheren Projekten 
wurde die Linienführung abgeändert. Der Übergang von Kleinasien nach 
Nordsyrien sollte nicht über Alexandrette und den Beilan-Paß erfolgen, 
sondern weiter nördlich über O s m a n i e unter Überschreitung des Amanus 
in der Nähe von Bagtsche. Für diese Abweichung war in erster Linie 
der strategische Gesichtspunkt der Türkei maßgebend, der eine offene Füh¬ 
rung längs der Meeresküste, den Kriegsschiffen einer feindlichen Macht aus¬ 
gesetzt, vermeiden wollte. Aleppo sollte nicht berührt, sondern 
nur durch eine Zweigbahn von Teil Habesch aus angeschlossen werden. Die 
weitere Führung durch Nordmesopotamien sollte im Vergleich mit der bis¬ 
herigen Annahme, die der Karawanenstraße über Biredschek, Urfa undMar- 
din folgte, südlicher über Dscherabulus — Harran — Ras el Ain 
direkt nach N i s s i b i n gehen. Eine gleichfalls einschneidende Verschiebung 
war die Verlegung der Strecke Mossul—Bagdad von der Richtung der öst¬ 
lich des Tigris am Gebirgsrand laufenden Straße (über Erbil—Kerkuk) 
auf das westliche Flußufer. Das Schlußsttick sollte dem Euphrat folgen 

*) Diese Linie war nach einer neuen Krise (ls!i!i) ganz in französischen 
Besitz übergegangen. 
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und in Basra enden, wobei noch ein Anschluß an den persischen Golf vor¬ 
gesehen war. 

In jene Zeit fiel das letzte Auftreten eines Mannes, dessen Name un¬ 
löslich mit der Geschichte des türkischen Bahnwesens verknüpft ist: Wilhelm 
von Pressei. Trotz aller Enttäuschungen bemühte sich der 75 jährige Mann 
vom Jahre 1897 an nochmals, die Regierung für sein altes schmalspuriges 
Gesamtprojekt zu gewinnen, dessen Linienführung er allerdings teilweise 
imvorteilhaft abgeändert hatte. Um die Anatolische Bahn ganz auszu¬ 
schalten, verlegte er seine Bagdad-Bahntraße weiter nördlich, und ließ sie 
durch schwieriges Gelände, viel zu nahe der Küste, über Boli, Kastamuni 
und Amasia nach Siwas und weiter längs der Nordlinie verlaufen. Zum 
ersten Mal trat er jetzt vor eine größere Öffentlichkeit, und versuchte in zwei 
Schriften sie zugunsten seiner Vorschläge gegenüber dem Projekt der Ana- 
tolischen Gesellschaft zu beeinflussen. Sein Ruf, in dem unverwüstlicher 
Optimismus und Verbitterung miteinander kämpften, verhallte ungehört 
Pressei sollte seine letzte Enttäuschung nicht überleben; er starb am 16. Mai 
1902 in Konstantinopel im Elend. Ein tragisches Geschick hat ihn bis an 
sein Ende begleitet Seine beste Kraft und Jahrzehnte der Arbeit hatte 
der hochbegabte, aber wenig real veranlagte Mann an sein Lebenswerk hin¬ 
gegeben, ohne für sich auch nur den geringsten Erfolg, ja nicht einmal den 
Nachruhm eines mit seinem Namen verknüpften Werks zu erringen. 

Die Verhandlungen zwischen Bahngesellschaft und Regierung wurden 
nach längerer Unterbrechung Ende des Jahres 1901 wieder aufgenommen 
(nach Siemens Tode durch Gwinner geführt) und — Dank einem npuen 
Vorschuß von 9 Millionen Francs — endlich am 21. Januar 1902 zum Ab¬ 
schluß und einem vorläufigen Vertrage gebracht der durch Firman vom 
18. März 1902 bestätigt wurde. Der schwierigste Punkt, die Frage der Höhe 
und Deckung der Garantie, blieb noch offen; zur Aus¬ 
führung der Konzession war die Gesellschaft erst verpflichtet, 
wenn ausreichende Unterpfänder für sie gefunden wären. 
Die weiteren Verhandlungen führten zur Wahl eines neuen Modus. 
Die Garantiesumme sollte bereits im voraus durch Überlassung von Staats¬ 
papieren gewährt werden, deren Betrag der kapitalisierten Jahresgarantie 
gleichkommt Die dadurch erreichte Zinsenersparais ermöglichte es, die 
ursprünglich geforderte Garantiesumme von 16 500 auf 15 500 Fr./km zu 
ermäßigen, von der 11000 Fr. für den Zinsdienst der Anleihe und 4500 Fr. 
zur Deckung der Betriebsausgaben bestimmt waren. Für die Deckung 
wurden drei Mittel zur Schaffung von verfügbaren Beträgen erwogen: ein 
Staatsmonopol auf verschiedene Erzeugnisse, die Erhöhung der Eingangs- 
Zölle von 8 auf 11 % des Werts und die Unifikation der Staatsschuld. Da 
hier die europäischen Möchte mitzusprechen hatten, so schien eine Ver- 
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ständigung in weite Ferne gerückt. Um aber doch endlich zu einem greif¬ 
baren Anfang zu kommen, wurde beschlossen, die ganze Bahnlinie in 200 km 
lange Sektionen zu teilen, deren Ausführungszeit und Garantiedeckung von¬ 
einander unabhängig sein sollten. Für die erste sofort zu bauende Teil¬ 
strecke von Konia nach Bulgurlu wurde die erste Serie der Bagdad-Bahn¬ 
anleihe in Höhe von 54 Mill. Fr. bestimmt. Die Deckung wurde teils aus 
den Pfändern der Anatolischen Bahn, teils aus anderen noch verfügbaren 
Zehnten genommen. Da die Deutsche Bank zur gleichen Zeit durch die 
Konvertierung der Fischereianleihe und ein neues Darlehn von 4 % Mill. Fr. 
der Regierung großes Entgegenkommen zeigte, kam es am 5. März 1903 
zum Abschluß des endgültigen Vertrages, dem am 21. März der Firman 
folgte. So war endlich die Grundlage zu dem Werk geschaffen. Außer 
der Hauptstrecke Konia—Basra wurden noch 4 Zweiglinien genehmigt: 
Teil Habesch — Aleppo, ein Abzweig nach U r f a (ohne Garantie), 
Sadidje — Chanekin und S o b e i r — Persischer Golf. Ferner wurde 
ein Vorzugsrecht gewährt auf Anschlußlinien nach Marasch, Aintab, 
Biredschik, Mardin, Diarbekir-Charput und E r b i 1, vom 
D i a 1 a nach S a 1 a h i e und Tus Churmatli, von El Badsch nach 
Hit, sowie auf etwaige Verbindungen mit dem Mittelmeer zwischen Mersina 
und Tripoli. Charakteristisch ist das auch hier auftauchende Mißtrauen 
des Sultans, daß das zu schaffende Werk als politische Waffe gegen seine 
eigene Herrschaft ausgenutzt werden könnte. Daraus entspringen die Be¬ 
stimmungen der Artikel 8 und 29, wonach die Bahn niemals an eine andere 
— d. h. englische — Gesellschaft abgetreten und ebensowenig die Strecke 
zwischen Bagdad und dem Persischen Golf eher betrieben werden darf, 
als die Durchgangslinie von Konstantinopel nach Bagdad fertig ist, ein für 
die Bahngesellschaft sehr ungünstiges Verbot Außervertraglich mußte sie 
sich noch verpflichten, „fremde Kolonisten nicht in die Gegend der Bahn¬ 
linie einzuführen und dort unterzubringen.“ 

Am 13. April 1903 wurde in Konstantinopel die neue „Society Im¬ 
periale Ottomane du Chemin de fer de Bagdad“ gegründet. Vorsitzender 
des Verwaltungsrats wurde Gwinner, die Leitung erhielt Dr. Zander, der 
Direktor der Anatolischen Gesellschaft. Nach den früheren Abmachungen 
über den internationalen Charakter der Bahn bemühte sich jetzt die Deutsche 
Bank um Heranziehung fremden Kapitals. Die Verhandlungen in Paris 
waren erfolgreich; aber auch die Londoner Finanzwelt zeigte sich entgegen¬ 
kommend, und selbst die englische Regierung stand dem Projekt anfangs 
nicht unfreundlich gegenüber. Da setzte eine Preßhetze ein, die einen 
völligen Umschwung der öffentlichen Meinung herbeiführte, dem Regierung 
und Großkapital sich anschließen mußten. So blieb England auch weiter 
außerhalb stehen. Das Aktienkapital und die erste Serie der Anleihe wurden 
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hauptsächlich in Deutschland aufgebracht, aber auch Frankreich, Öster¬ 
reich u. a. beteiligten sich. Der Bau der ersten Teilstrecke wurde einer 
besonderen „Gesellschaft für den Bau der Eisenbahn Koma—Eregli— Bul- 
gurlu“ in Frankfurt übertragen. Die Bauarbeiten wurden unter Leitung 
von Mackensen am 26. Juli 1903 begonnen und rasch durchgeführt Der 
Betrieb wurde bereits am 25. Oktober 1904 eröffnet und bis auf weiteres 
der Anatoiischen Gesellschaft überlassen. 

Die Hoffnung auf baldige Fortsetzung der Bahn ging nicht in Er¬ 
füllung, weil die notwendige Garantiedeckung nicht gefunden werden konnte. 
Von den erwähnten Deckungsmitteln scheiterte das Staatsmonopol recht 
bald. Die Zollerhöhung kam zwar nach großen Widerständen 1906 zu¬ 
stande, doch obwohl die Regierung früher zugesichert hatte, einen Teil 
ihrer Überschüsse für die Bahngarantie zu verwenden, wußte England es 
durchzusetzen, daß diese ausschließlich für die Reformen in Mazedonien 
bestimmt wurden. Erst die Unifikation der Staatsschuld, die 1904 durch 
das „Decret Annexe“ beschlossen wurde, sollte eine Grundlage zur Ver¬ 
ständigung bieten. Doch ehe sie erreicht wurde, mußten noch jahrelange 
Kämpfe überstanden werden. 

Die übrigen Bahnlinien hatten inzwischen, nach der unruhigen Ent¬ 
wicklungszeit der vorhergehenden Epoche, die darauffolgenden Jahre be¬ 
nutzt, um sich mehr nach innen zu entwickeln und zu festigen, und die 
untereinander entstandenen Reibungen nach Möglichkeit auszugleichen. Die 
Anatolische und die Kassabagesellschaft machten ihrem Tarifkampf 1901 
ein Ende und brachten durch Herstellung des bis dahin noch fehlenden Ver¬ 
bindungsstücks in Afion Karahissar ihre Netze miteinander in Ver¬ 
bindung, die jedoch infolge des Widerspruchs der Regierung erst seit 1908 
benutzt werden konnte. Durch Eintritt in den Verwaltungsrat und An¬ 
kauf einer großen Zahl Aktien erlangte die Anatolische Bahn größeren 
Einfluß auf die andere Linie. Ähnliche Bemühungen, auf die Aidin-Bahn 
gerichtet, blieben erfolglos. Die Bahnlinie Mersina—Adana fiel der Anatoii¬ 
schen Bahn leicht zu. Da ihre Erträgnisse dauernd schlecht blieben und 
durch die Bagdad-Bahn-Konzession ihr jede Zukunft genommen wurde, wurde 
der deutschen Gesellschaft ihr Ankauf angeboten. In der Erkenntnis, daß 
die Linie als Eingangspforte für die Bagdad-Bahn von großer Bedeutung 
sein konnte, erwarb sie 1906 fast sämtliche Aktien. Außerdem sorgte die 
Anatolische Bahn auch durch zweckentsprechende Anlagen für die Hebung 
ihres Verkehrs. Der Hafen von Haidar Pascha wurde unter Leitung von 
Waldorp 1900/02 gebaut und bereits 1906/07 durch Neubauten vergrößert. 
Bald danach, am 23. November 1907, folgte ein weit bedeutsamerer Schritt, 
die Übertragung der Arbeiten für die Bewässerung von 51 000 ha in der 
Konia-Ebene. Die Gesellschaft betrat hiermit eine neue Bahn: durch ge- 
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meinnützige Arbeiten zugleich der Hebung der allgemeinen Wohlfahrt und 
der Steigerung des eigenen Verkehrs zu dienen. Die Arbeiten sollten auf 
Rechnung der Regierung erfolgen; die Gesellschaft streckte die Kosten vor, 
die in Jahresraten zurückzuzahlen sind. 

Auch zwischen den beiden von Smyrna ausgehenden Bahnen ver¬ 
minderte sich in diesem Zeitraum die durch die Konkurrenz erzeugte 
Spannung. Dies kam auch durch die Anlage eines gemeinsamen Hafens 
zum Ausdruck, der 1905/06 in der Nähe von Halkabunar gebaut wurde 
und der Kassaba-Linie den schmerzlich vermißten Anschluß zum Meer ge¬ 
währte. Die seit W* Jahrzehnten angestellten Bemühungen der Aidin- 
Bahn, eine Verlängerung ins Innere oder einen zweiten Seeausgang nach 
Adalia zu erhalten, führten im Jahre 1906 zu einem gewissen Erfolge, den 
sich England als Kompensation für seine Zustimmung zur Zollerhöhung 
erwirkte. Die Verlängerung wurde allerdings nicht in der erstrebten 
Richtung nach der Anatolischen Bahn zu gewährt, sondern nach Süden ab¬ 
gebogen ; sie umfaßte eine Linie nach dem Egerdir-See und einen Ab¬ 
zweig nach dem Burdur-See. Gleichzeitig wurde die Konzession für 
das gesamte Netz bis 1950 verlängert. 

Die Erteilung der Vorkonzession für die Bagdad-Bahn hatte auch die 
Damaskus-Hama-Gesellschaft geschädigt, da der Verbindungspunkt der 
beiden Linien hierdurch von Biredschik nach Aleppo rückwärts verlegt 
wurda Da die Regierung noch immer keine Miene machte, für die Fort¬ 
setzung die definitive Bauerlaubnis zu geben, gelang es erst dem Eingreifen 
des französischen Botschafters, für die Gesellschaft als Entschädigung den 
Abschluß einer Zusatzkonvention (28. Mai 1900, Firman vom 29. September) 
zu erlangen, die wenigstens den Bau der Anfangsstrecke Rajak—Hama 
innerhalb drei Jahre endgültig genehmigte und die auf höchstens 12 500 Fr. 
für das Kilometer festgesetzte Garantie solange um 2500 Fr. erhöhte, bis die 
Linie ihre Fortsetzung und die Verbindung mit der Bagdad-Bahn finden 
würde. Diese wurde allerdings wieder in eine unbestimmte Zukunft hinaus¬ 
geschoben. Die Gesellschaft, die darauf ihren Namen nochmals, und zwar 
in den gegenwärtigen verwandelte, befand sich gerade damals in schwierigen 
Umständen, die eine Sanierung beendete. Gleichzeitig wurde der Bau der 
neuen Strecke der „Regie generale des chemins de fer“ übertragen, die auch 
(len Betrieb in beteiligter Regie auf 25 Jahre pachtete. Diese Gesellschaft 
übernahm damals auch den Betrieb der Libanon-Kleinbahn. Nachdem die 
Arbeiten unter Kapp im September 1901 begonnen worden waren, erfolgte 
die Eröffnung der ersten Teilstrecke bis Ras Baalbek am 20. Juni, der 
ganzen Linie am 16. August 1902. Im Winter 1902/03 wurde auch die 
wichtige Verlängerung von Hauptbahnhof Beirut zum Hafen gebaut, die 
bereits längst geplant war, aber wegen ihrer hohen Kosten bis jetzt nicht 
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hatte zur Ausführung kommen können. Durch erneutes Eingreifen des 
französischen Botschafters gelang es. am IS. Mai 1005 als Kompensation 
in einer Streitsache mit der Regierung, die sich um die Hedschas-Bahn drehte, 
auch die Konzession für die Endstrecke durchzusetzen, die allerdings jetzt 
nur noch bis Aleppo reichen sollte; die Garantie wurde für die ganze 
Linie einheitlich auf 13600 Fr. für dos Kilometer festgesetzt. Der Betrieb 
bis Aleppo wurde am 15. Oktober 11*06 eröffnet. 

In diese Zeit fällt auch die Entstehung eines großartigen Werkes, das 
sich der türkische Staat mit einem ungeahnten Erfolge sebst schuf: die 
Hedschas-Bahn. Die Seele des Unternehmens war Abdul Hamid selbst. 
Er hatte früh erkannt, welche politische Bedeutung den Eisenbahnen inne¬ 
wohnt. und ihre Schaffung energisch gefördert. Besonders stark entwickelt 
war sein Bewußtsein als Khalif. als religiöses Oberhaupt aller Gläubigen; 
er war der stärkste Förderer der panislamischen Bewegung. So mußte 
der Gedanke eines festeren Anschlusses der für das Khalifat so wichtigen 
heiligen Städte, dessen Anregung von Isset Pascha, seinem zweiten Sekretär, 
ausging, beim Sultan einen fruchtbaren Boden finden. Die bedrohliche 
Stellung Englands gegenüber Arabien, die erst allmählich durchschaut wurde, 
gab dem Bahnprojekt noch ein besonderes politisches Gewicht Das wesent¬ 
lichste Moment war aber die Stärkung der Macht des Sultans im Innern 
und seiner religiösen Autorität in der ganzen islamischen Welt — dieses 
persönliche Moment kommt treffend in der Bezeichnung zum Ausdruck, die 
die Beduinen der Bahn gegeben haben: Dschachschet es Sultan, 
,.R e i t e s e 1 des Snlta n“. Nach außen hin wurde ausschließlich die reli¬ 
giöse Seite in den Vordergrund gestellt: die Bahn sollte die Gefahren und 
Beschwerden der Pilgerfahrten beseitigen und durch deren Förderung den 
Islam stärken. Tatsächlich kann sie nur einem kleinen Teil der Pilger zugute 
kommen, da weitaus die meisten den Seeweg nach Dschidde benutzen 1 ). Doch 
hat immerhin der Weg von Damaskus aus einen besonderen offiziellen 
Charakter. 

Am 1. Mai 1900 erschien ein Irade des Sultans, das — anläßlich des 
bevorstehenden 25jährigen Regierungsjubiläums — den Bau der Hedschas- 
Bahn anordnete und zur Spendung freiwilliger Beiträge für dieses religiöse 
Werk aufforderte, das ohne jede christliche Mitwirkung zustande kommen 
sollte. Der Plan fand in Europa nur Spott und Unglauben, die angesichts 
der früheren Erfahrungen staatlichen Bahnbaues in der Türkei auch ver¬ 
ständlich waren. Die Aufnahme unter den Mohammedanern war dagegen 


*) Über den Verkehr auf der Pilgerstraße gibt es nur Schätzungen; sie 
schwanken zwischen 5000 und 10 000 für den Hinweg, 15 000 und 20000 für den 
Rückweg. 
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eine begeisterte, nicht nur innerhalb der Grenzen des Reichs, sondern auch 
weit darüber hinaus. Aus allen Ländern, in denen Gläubige wohnten, 
strömten von Hoch und Niedrig reichliche Mittel zusammen, die im Laufe 
der folgenden Jahre eine gesamte Höhe von nahezu 20 Mill. Fr. erreichten. 
Nicht nur Geld wurde gespendet, sondern auch Materialien. Der Sultan 
verstand es, auch andere Quellen für die Kostendeckung des Bahnbaues 
zu erschließen: die Erträgnisse einer besonderen Stempel- und einer Paß¬ 
steuer, lOprozentige Gehaltsabzüge der Beamten, Pflichtzahlungen bei Aus¬ 
zeichnungen und Beförderungen, den beträchtlichen Erlös aus dem Ver¬ 
kauf von Fellen der am Bairamfeste geschlachteten Hammel, — ja selbst 
der Verkauf alter Briefmarken wurde nicht verschmäht. Grund und Boden, 
sowie viele Materialien (Steine, Schotter, Holz u. a.) standen ohne Ent¬ 
schädigung zur Verfügung, und die eigentlichen Arbeitskösten wurden auch, 
wie wir noch sehen werden, auf ein ganz geringes Maß herabgesetzt. 

Doch auch mit mohammedanischen Ingenieuren und Arbeitskräften 
und nach Möglichkeit auch mit einheimischen Materialien sollte gebaut 
werden. Es wurde eine Eisenbahntruppe, bestehend aus zwei Bataillonen, 
gegründet, mit denen im Herbst 1900 die Arbeiten begonnen wurden. 
Schienen und Wagen sollten in den Staats Werkstätten hergestellt, Holz¬ 
schwellen aus den kleinasiatischen Wäldern bezogen, die Brücken durch¬ 
weg ohne Verwendung von Eisen gebaut werden — nur bei den Loko¬ 
motiven sah. man sich doch auf das Ausland angewiesen. Die Organi¬ 
sation des Bahnbaues leitete eine „Generalkommission“ in Konstantinopel, 
an deren Spitze der Großwesir stand, während Isset Pascha dauernd die 
treibende Kraft blieb. Dagegen lag die eigentliche Bauleitung in den Händen 
einer „Lokalkommission“ in Damaskus unter dem kommandierenden Ge¬ 
neral des 5. Armeekorps, Kiasim Pascha, der als Generaldirektor tätig 
waf\ Man mußte bald einsehen, daß sich für den Bau die religiöse Be¬ 
schränkung nicht durchführen ließ. Die türkischen Ingenieure und Offi¬ 
ziere waren ohne jede Erfahrung, die Truppen ganz ungeschult, das 
Schienenmaterial wenig brauchbar und viel zu teuer; Unordnung und Miß¬ 
wirtschaft waren bald an der Tagesordnung. Um das Unternehmen nicht 
zu gefährden, zog man deshalb europäische Ingenieure heran, an ihrer 
Spitze den Deutschen Meißner (von der Regie gönerale) als obersten Bau¬ 
leiter. Er verstand es, durch Tüchtigkeit und Energie den Bahnbau muster¬ 
haft zu führen und sich, was besonders schwierig war, das Vertrauen 
der Mohammedaner zu erwerben. Die ausschließliche Regieausführung 
wurde aufgegeben und die Arbeiten, namentlich die Kunstbauten, an 
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kleinere Unternehmer, meist Italiener und Österreicher, vergeben. Allmäh¬ 
lich erwarben ßich jedoch die einheimischen Kräfte unter Meißner» An¬ 
leitung eine solche Schulung, daß im weiteren Fortgang der Arbeiten die 
Fremden immer mehr ausgeschaltet werden konnten. Das traf sich günstig, 
da mit der wachsenden Entfernung von bewohnten Gegenden die nicht¬ 
militärischen Arbeitskräfte immer seltener und teurer wurden. Auf den 
letzten Strecken, auf denen sich ohnehin die Verwendung von Christen wegen 
der Nähe der heiligen Städte verbot, waren ausschließlich Mohammedaner 
unter der technischen Leitung von Muchtar Bey tätig. Die Zahl der be¬ 
schäftigten Truppen wuchs allmählich immer mehr und belief sich zuletzt 
auf rd. 9500. Die Infanterie führte die Erd- und sonstigen Nebenarbeiten 
aus, die Eisenbahntruppen die Bettung und den Oberbau, eine besondere 
Handwerkerkompagnie die Brücken und Hochbauten. Kamelreiter waren 
bei den vorausbefindlichen Erkundungs- und Vermessungsabteilungen tätig. 
Pioniere bauten eine Telegraphenleitung und versahen den Lokomotivbetrieb 
und Werkstättendienst, schließlich wurde für die Bedienung des Telegraphen 
noch ein besonderes Detachement gebildet. Die Ausgaben für die Truppen 
wurden vom Kriegsministerium getragen, während die Bahn selbst nur 
Arbeitszulagen zahlte. 

Die Generalkommission wollte ursprünglich in Muserib an die Da- 
maskus-Haina-Bahn anschließen und die Strecke von Damaskus bis dort¬ 
hin ankaufen; doch scheiterte dies an der zu hohen Forderung der Ge¬ 
sellschaft (7 Mill. Fr.). Kurz entschlossen, entschied man sich, eine Pa- 
rallelbahn von Damaskus nach Dera zu bauen, das mit Muserib bereits in 
Verbindung gesetzt worden war. Um überhaupt von der französischen 
Bahn ganz unabhängig zu werden, wurde beschlossen, einen eigenen, gün¬ 
stigeren Ausgang zum Meer zu schaffen. Haifa wurde als Anfangspunkt 
gewählt und 1902 von der „Syrian Railway Company“ die bis 1898 fertig¬ 
gestellten Arbeiten zum Preise von 925 000 Fr. erworben. Die Bauarbeiten 
auf der Anschlußlinie wurden am 11. April 1903 begonnen. Die fran¬ 
zösische Gesellschaft stellte Entschädigungsansprüche; der Streit zog sich 
bis 1905 hin, wo sie durch eine Abfindung in Höhe von rd. 3 400 000 Fr. 
und die Konzeesionserteilung für Hama—Aleppo abgefunden wurde. 

Die einzelnen Etappen des Bahnbaues gehen aus der folgenden Zu¬ 
sammenstellung der Betriebseröffnungstermine hervor, die fast immer auf 
den 1. September, den Gedenktag der Thronbesteigung Abdul Hamids, ge¬ 
legt wurden: 
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Datum 

1 

Strecke 

1 ; 
i 

1 

Länge 

km 

Jahres¬ 

leistung 

km 

1. September 1901 

| Muserib (französ. Bhf.) l )—Dera . 

14 

14 

1. , 1902 

Dera—Ain Serka. 

! 80 

80 

1. r 1903 

Damaskus—Dera. 

j; i23 

— 

1. - 1903 

Ain Serka—Katrane . 

124 

247 

14. Januar 1904 

Haifa—Beisan . 

59 

— 

27. Mai 1904 

Beisam—Jordanbrücke ...... 

: 17 

t ~ 

1. September 1904 

Katrane — Maan . 

! 132 

i 

208 

1. „ 1904 

Maan—Mudewerre . 

113 

— 

15. Oktober 1904 j 

Jordanbrücke — Muserib . 

73 

180 

1. September 1900 1 

Mudewerre—Tebuk . ! 

120 

120 

1. , 1907 

Tebuk— EL Ula . 

i 287 

287 

1. * 1908 

1 El Ula—Medina .i 

323 j 

323 



j 1465 

183 


Der Baufortschritt war nicht immer gleichmäßig; technische Schwierig¬ 
keiten, unregelmäßiger Eingang der Geldmittel, Stockungen in der Material* 
zufuhr u. a., wirkten oft verzögernd. Auf den Teilstrecken der Haifa- 
Linie erfolgte die Eröffnung des Betriebes Verfrüht, noch ehe der Bau 
fertig war, um aus ihm neue Einnahmen zu erschließen. Dadurch wurden 
sowohl der Verkehr als auch die Materialbeförderung beeinträchtigt. Des¬ 
halb wurde im Frühjahr 1906, nachdem auch ein ungewöhnlich großes Hoch¬ 
wasser Schäden im Jarmuk-Tal angerichtet hatte, der öffentliche Betrieb 
wieder eingestellt und erst-im Herbst nach völliger Fertigstellung endgültig 
wieder aufgenommen. 

Die erste offizielle Streckeneinweihung erfolgte am 1. September 1904 
in Maan unter großen Feierlichkeiten, zu denen sogar — zum ersten Male 
in der Türkei — Vertreter der Presse zugelassen wurden. Das gleiche 
wiederholte sich später in El Ula (1907) und Medina (1908). Als nach 
der Eröffnung bis Maan ein regelrechter Betrieb eingerichtet wurde, wurden 
zu dessen Leitung wieder Europäer herangezogen. Zur selben Zeit erwog 
die Generalkommission den Bau einer Zweigbahn von Maan nach Ak&ba, 
die einen zweiten Ausgang zum Meere schaffen sollte, um die Transport¬ 
kosten für die Baumaterialien zu verringern. Diese Linie hätte als Um¬ 
gehung des Suezkanals — mit seinen außerordentlich hohen Durchfahrts¬ 
gebühren — der Türkei auch einen dauernden Vorteil geboten. Die Her- 


*) Die Verbindungsstreeke vom Hedschasbahn- zum französischen Bahnhof 
in Muserib (2 km) wurde später wieder außer Betrieb gesetzt. 
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Stellung der Bahn mußte jedoch infolge des Widerspruchs von England auf¬ 
gegeben werden. 

Je weiter die Hedschas-Bahn vorrückte, desto größer wurden die 
Schwierigkeiten: wachsende Entfernung vom Ausgangspunkt, Ode und 
Menschenleere der durchzogenen Gebiete, hohe Temperatur, Wassermangel, 
schwierige Lebensmittelversorgung u. a. Ohne soldatische Kräfte wäre rin 
solches Unternehmen gar nicht durchzuführen gewesen. Gleichwohl nahm 
die Geschwindigkeit des Bahnbaues zu, je mehr er sich Medina näherte, 
allerdings auf Kosten der Ausführung. Die letzten Strecken wurden eigent¬ 
lich nur feldmäßig hergestellt, die Hochbauten blieben zurück; aber es 
gelang doch, nach unsäglichen Mühen, die erste der heiligen Städte, Medina, 
zu erreichen und die ganze Strecke am 1. September 1908 einzuweihen. 
In 8 Jahren waren 1465 km Eisenbahn, zum größten Teil durch Wüste 
und schwieriges Gelände, geschaffen worden. Die durchschnittliche Jahres¬ 
leistung betrug 183 km und stieg im letzten Jahre auf 323 km. Ein 
Werk, das um so bewundernswerter ist, als es von der Türkei vollständig 
aus eigenen Mitteln und — von der Leitung abgesehen — mit eigenen 
Kräften geschaffen wurde. 

Der Umschwung, der durch die Einführung der Verfassung und den 
Sturz Abdul Hamids geschaffen wurde, leitete eine neue Ära in der Türkei 
ein. Zwei Kriege stürzten das Reich in Verwirrung und schmälerten 
seinen äußeren Bestand. 

Unmittelbar vor der politischen Umwälzung gelangte noch das Bagdad- 
Bahn-Unternehmen einen entscheidenden Schritt vorwärts. Durch die Uni¬ 
fikation der Staatsschuld (1904) (vgl. S. 1059, 1061) wurde dem Staat ein 
Teil der erheblichen Überschüsse der Schuldenverwaltung zugeführt (Re- 
venus concedäs). Aus diesen die Garantiedeckung für die Bagdad-Bahn 
zu gewinnen, war das Bestreben der folgenden Jahre. Nach langen Kämpfen 
gelang dies, und so war der Widerstand gegen den Weiterbau weggeräumt 
Einige große Vorschüsse von nahezu 15 Mill. Fr. beseitigten die letzten 
Hindernisse. Am 2. Juni 1908 wurde ein Zusatzvertrag geschlossen, der 
den Bau der Fortsetzung bis Helif (840 km) einschließlich der Zweig¬ 
strecke Teil Habesch—Aleppo innerhalb 8 Jahre genehmigte. Zur Siche¬ 
rung der Garantie wurden die Überschüsse der „Revenus concödes“ be¬ 
stimmt, die durch die Hammelsteuer der Wilajets Konia, Adana und Aleppo 
ergänzt wurden. Gleichzeitig erfolgte der Abschluß eines Finanzvertrages 
mit der Deutschen Bank, der die Übernahme der zweiten und dritten 
Serie der Bagdad-Bahn-Anleihe in Höhe von 108 und 119 Mill. Fr. durch 
ein von jener Bank geführtes, internationales Syndikat behandelte. Die 
Anleihen wurden in den folgenden Jahren teilweise zur Ausgabe gebracht, 
und zwar hauptsächlich in Deutschland selbst. Mit großer Beschleunigung 
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wurden die Vor- und Projektarbeiten durchgeführt und die Pläne bereits 
im April 1909 eingereicht, im Oktober genehmigt. Die Linienführung fand 
noch vielfache Änderungen, die sich besonders auf die nordsyrische Strecke 
und den Anschluß von Aleppo bezogen. Im Parlament wurde gefordert, 
die Traße über Alexandrette unter direkter Berührung von Aleppo zu 
führen. Die Gesellschaft war trotz der höheren Baukosten zu dieser wirt¬ 
schaftlich wertvollen Änderung bereit, jedoch wollte das Eriegsministerium 
seine strategischen Bedenken gegen die offene Führung am Meer nicht 
fallen lassen. So verblieb es bei der Führung im Binnenlande, jedoch 
wurde später die Traße näher an Aleppo herangerückt und die Abzweigung 
auf 14 km Länge beschränkt, 60 daß der Durchgangsverkehr jetzt direkt 
über dieses Zentrum geleitet werden kann. Da bei dieser Führung Aleppo 
vom nächsten Hafen Mersina zu weit entfernt blieb, tauchte der neue Plan 
auf, Alexandrette, das seine Rolle als Hafen Aleppos behalten sollte, durch 
eine Verbindungslinie direkt an die Hauptbahn anzuschließen. Ferner wurde 
vereinbart, die Traße von Dorak nicht direkt nach Adana zu führen, sondern 
in Jenidsche an die Bahn Mersina—Adana anzuschließen und eine Strecke 
davon — unter entsprechendem Umbau — mitzubenutzen. 

Inzwischen ruhten nicht die Verhandlungen über die Fortsetzung jen¬ 
seits Helif. Sie hatten teils mit dem wachsenden Widerstand Englands zu 
kämpfen, teils mit verschiedenen Konkurrenzprojekten, die Bagdad ent¬ 
weder von Sues oder von Homs aus — letzteres Projekt eine Neuauflage 
der alten Euphrattalbahn — erreichen wollten. Schließlich ebnete die Pots¬ 
damer Konferenz, die 1910 das Widerstreben Rußlands beseitigte, doch den 
Boden für einen weiteren Fortschritt, der zu einer neuen Zusatzkonvention 
vom 21. März 1911 führte. Die Bagdad-Bahn erhielt die Genehmigung für die 
Fortsetzung Helif—Bagdad und die garanüelose Zweigstrecke von Toprak- 
kale nach Alexandrette, wo durch die Hafengesellschaft Haidar Pascha ein 
Hafen gebaut werden sollte. Die Garantiedeckung erfolgt durch die bis¬ 
herigen Pfänder der Anatolischen und Bagdad-Bahn, die durch die Erträg¬ 
nisse einer neuen Zollerhöhung unterstützt werden sollen. Andererseits 
gab die Gesellschaft ihr Anrecht auf den Bau der Endstrecke von Bagdad 
zum Persischen Golf auf, der einer neu zu gründenden, türkischen Gesell¬ 
schaft Vorbehalten bleiben sollte. So machte die Bagdad-Bahngesellschaft 
durch ihre kluge Beschränkung den Weg zu einer endlichen Verständi¬ 
gung auch mit England frei, die im Frühjahr 1914 erfolgt sein soll. 

Lnterdessen war am 1. Dezember 1909 für die Bauausführung die „Ge¬ 
sellschaft für den Bau von Eisenbahnen in der Türkei“ in Frankfurt a. M. 
begründet worden. Die Bauarbeiten begannen im Jahre 1910 an mehreren 
Punkten. Nach dem Tode Mackensens wurden die 4 Sektionen, in die die 
Baustrecke geteilt wurde, selbständigen Bauleitern unterstellt. Am 10. Juni 
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1912 wurde auch auf der Zweigstrecke nach Alexandrette begonnen, am 
27. Juli 1912 auf der Strecke Helif-Bagdad. Bisher sind folgende Teil¬ 


strecken dem Betriebe übergeben worden: 

26. Oktober 1904 Konia—Bulgurlu.2no km, 

1. Juli 1911 Bulgurlu—Ulukischla. 38 , , 

27. April 1912 Dorak—Jenidsche. 18 „ , 

27. , 1912 Jenidsche—Mamure. 97 . , 

15. Dezember 1912 Kadschu—Aleppo—Dscherabulus . 203 „ . 

21. „ 1912 Ulukischla—Karapunar. 53 , , 

1. November 1913 Toprakkale—Alexandrette. ÜO „ . 

2. Juni 1914 Bagdad—Sumedscha. 02 « . 


Die Wirkungen der beiden Kriege sind natürlich auch beim Bahnbau 
zu spüren gewesen, teils durch Entziehung von Arbeitskräften, teils durch 
die Lähmung des Geldmarkts; doch sind inzwischen die Schwierigkeiten 
größtenteils wieder behoben worden. 

So hat das letzte Jahrfünft trotz aller poliüschen Wirren die Kern¬ 
frage gelöst, in der seit einem dreiviertel Jahrhundert alle Eisenbahnbestre¬ 
bungen gegipfelt hatten. Auch auf das übrige Bahnwesen hätte der frische 
Zug, der die neue Ära einleitete, wohltätiger einwirken können, wenn nicht 
die politischen Ereignisse Hemmnisse bereitet hätten; immerhin sind trotz 
alledem die Bahnen nicht stehen geblieben, sondern haben sich um ein 
gutes Stück weiter entwickelt Die neue Regierung entfaltete anfangs, wie 
auf vielen anderen Gebieten, auch auf dem der öffentlichen Arbeiten, einen 
sehr regen Eifer. Der erste jungtürkische Arbeitsminister Noradunghian 
entwarf rasch ein umfassendes Programm, das er bereits am 1. Dezember 
1908 dem Großwesir unterbreitete. Unter den geplanten Arbeiten auf ver¬ 
schiedenen technischen Gebieten stehen die Eisenbahnen an führender Stelle. 
Ein zusammenhängendes Bahnnetz soll im Anschluß an die vorhandenen 
Linien Mitstehen. Ein fruchtbarer Gedanke war die gemeinsame Ver¬ 
wendung der vollen und schmalen Spur. Letztere soll da eintreten, 
wo die bisherige Entwicklung bereits zu ihr geführt hat (Südsyrien und 
Arabien), oder die Schwierigkeiten der Gebirgsnatur eine erhebliche Ver¬ 
billigung erwarten lassen (Ostanatolien und Armenien). Voraussetzung 
für die Schmalspurbahnen ist: sie sollen nicht vereinzelte Linien, sondern 
ein in sich geschlossenes Netz bilden und durch Ausstattung mit schwerem 
Oberbau und Fahrmaterial an Leistungsfähigkeit den Vollspurlinien nicht 
wesentlich nachstehen. Siwas, Urfa und Rajak sind als' Ubergangspunkte 
zwischen den schmal- und vollspurigen Netzen gedacht. Durch Ver¬ 
längerung der Angora-Linie über Siwas—Diarbekir—Urfa wird die alte 
Nordtraße der Bagdad-Bahn — allerdings nicht mehr als Durchgangslinie 
— wieder hergestellt und zum Teil durch eine nördliche Parallele Adabasar— 
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Kastamuni—Hafsa—Siwas ergänzt. Der letztere Knotenpunkt erhält in 
Samsun einen direkten Anschluß ans Meer. Das wichtige Kaisari wird 
sowohl mit Angora und Siwas, als auch mit der Bagdad-Bahn verbunden. 
Armenien wird durch die teils strategischen, teils wirtschaftlichen Linien 
Siwas—Ersingian—Erserum, Trapezunt—Erserum—Bajasid und Diarbekir— 
Bitlis—Wansee erschlossen. Das südliche Syrien erhält durch eine von Rajak 
ausgehende Durchgangslinie die Verbindung mit Ägypten. Um den Durch¬ 
gangsverkehr zum ägyptischen Bahnnetz zu ermöglichen, soll diese Linie 
ausnahmsweise vollspurig werden. Die Hedschas-Bahn wird fortgesetzt und 
bis zur Hauptstadt Jemens, Sanaa, ausgedehnt, die auch mit ihrem Hafen 
Hodeida direkt verbunden wird. Die geplanten Bahnen sollen in vier auf¬ 
einanderfolgenden Bauperioden zur Ausführung kommen: 


Periode 

V ollspurlinien 

1 

1 

S c hm a 1 s p ur 1 i ni e n 

Gesamt- 

Bezeichnung 

Länge 

Bezeichnung 

Länge 

, 

länge 


1 

Angora—Siwas . . . 

408 

i 

1 Samsun—Siwas . . . 

434 



Rajak—El Arisch . . 

3a5 

j Siwas—Erserum . . . 

542 



Panderma—Soma . . 

190 

Siwas—Diarbekir . . 

390 


2 

Helif—Bagdad— Ned- 


Diarbekir—Wansee . 

250 

! 


! schef . 

850 

Diarbekir—Urfa . . . 

170 

1 


i Sadidsche—Chanekin 

120 


i 

| 



Eregli—Kaisari . . . 

187 

> 

1 



Tripoli—Homs .... 

100 

i 

j 


3 

Kaisari—Siwas . . . 

204 

Trapezunt—Erserum . 

380 j 

r 

i 

| 

| 

i 

1 

1 Adabasar—Hafsa . . 

690 

j 

4 

1 

1 Nedschef—Pers. Golf 

i 

i 

520 

i 

Erserum—Bajasid . . 

360 

i 

i 

Unbe¬ 

! 

: j 

r " ■ 

Medina—Mekka . . . 

1 

470 

stimmte 
Zeit ^ 

1 

i 


Mekka—Dschedde . . 

Mekka—Sanaa. . . . 

75 

960 



i 

1 1 

| 

Sanaa—Hodeida . . . 

J_: 

2(30 j 



iiii ganzen . . 

2964 1 

i 4 981 

7 945 


li 


Dieses Programm ist aber trotz mancher guten Gedanken doch nicht 
genügend durch gearbeitet, was bei der raschen Entstehung und dem Mangel 
an Vorarbeiten auch nicht anders zu erwarten ist. Große Wirkungen sind 
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von ihm auch nicht ausgegangen; nur wenige der vorgeschlagenen Linien 
sind ausgeführt oder genehmigt worden. 

Die bestehenden Bahnen haben im letzten Zeitraum ihre Aufwärts¬ 
entwicklung weiter fortgesetzt, voran die Anatolische Bahn. Ihr Auf¬ 
schwung zeigte sich auch äußerlich in der Errichtung eines zugleich für 
die Bagdad-Bahn bestimmten Bahnhofs- und > Verwaltungsgebäudes in 
Haidar Pascha, dessen Mächtigkeit schon nach außen hin seine Bedeutung 
als Ausgangspunkt einer Hauptverkehrslinie dartun sollte. Es wurde zuerst 
vom Sultan Muhammed seiner Bestimmung eröffnet 1 ) und einige Tage später, 
am 4. November 1909, unter großen Feierlichkeiten dem Betrieb übergeben. 
Im Jahre 1911 wurden die Verstärkungsarbeiten in Angriff genommen, die 
nach dem Bagdad-Bahnvertrage zur Einrichtung des Schnellzugbetriebes 
gefordert wurden; sie sollen noch über dm» Umfang der von der Re¬ 
gierung bewilligten Entschädigung hinausgehen, um die Bahnlinie zu einer 
erstklassigen auszugestalten. Nachdem die Bagdad-Bahn endlich gesichert 
war, konnte die Anatolische Bahn auch an die Ausdehnung ihres eigenen 
Netzes denken, dessen Länge seit Vollendung der Hauptlinien beinahe stehen 
geblieben war. Nach langen Verhandlungen kam es am 17. Januar 1912 
zum Abschluß eines Vertrages, der den Bau einer Linie von Adabasar bis 
zu einem etwa 60 km über Bolu hinausliegenden Punkte genehmigte. Sie 
genießt dieselbe Kilometergarantie wie die Angora-Linie, die auch auf die 
bisher garantielose Strecke Arifie—Adabasar ausgedehnt wird; jedoch werden 
zum Zweck der Garantieberechnung die Betriebseinnahmen mit denen der 
Angora-Linie vereinigt Als Deckung dient ein Teil der Zollerträgnisse 
des Wilajets Konstantinopel. Die Arbeiten an der Neubaustrecke wurden 
aus gewissen Gründen bis jetzt noch hinausgeschoben. Gleichzeitig wurde 
auch die seit langem schwebende Frage des zweiten Gleises der Vorort¬ 
strecke Haidar Pascha—Pendik gelöst deren stark wachsender Verkehr 
seine Anlage notwendig machte. Die Kosten hierfür trägt die Bahn, während 
der Staat den Grunderwerb übernimmt, für den die Gesellschaft 
800 000 Fr. zuschießt. Im Dezember 1912 erfolgte die Fertigstellung der 
Bewässerungsarbeiten in der Koniaebene, deren Betrieb auf Wunsch der 
Regierung auch durch die Bahngesellschaft übernommen wurde. Der er¬ 
folgreichen Durchführung dieser Aufgabe soll eine noch größere folgen: 
die Bewässerung der Ebene von Adana, die 500 000 ha umfassen soll. 
Im Auftrag der Regierung ist von der Bagdadbahn-Gesellschaft ein darauf 
bezüglicher Entwurf ausgearbeitet worden. 


‘) Abdul Hamid hat trotz seines Interesses für die Anatolische Bahn 
es nie gewagt, sie zu benutzen: um sie jedoch kennen zu lernen, ließ er kine- 
m&tographische Aufnahmen von ihr anfertigen. 
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Die Smyrna-Kassaba-Bahn konnte ihr langjähriges Streben, durch 
Verlängerung der Zweiglinie nach Soma einen zweiten Ausweg zum Meer 
in Panderma zu finden, endlich erfüllt sehen. Bei dieser Linie wandte die 
Regierung eine ähnliche Konzessionsform wie bei der Bagdad-Bahn an. 
Nach dem Vertrage vom 30. Juli 1910 werden die Anlagekosten aus 4proz. 
Staatsobligationen in Höhe von rd. 3S Mill. Fr. bestritten. Garantie und 
Abgabe werden unter Heranziehung der Betriebskosten, die nach einer be¬ 
stimmten Formel von vornherein festgelegt worden sind, berechnet. Der im 
März 1911 begonnene Bau erfolgte — unter ziemlich widrigen Verhältnissen 
— durch die Regie g6n£rale; Ende Juli 1912 wurde die erste Strecke bis 
Karadschilar, im November die ganze Linie eröffnet 

Die Aidin-Bahn war mit dem Bau ihrer Verlängerung nach dem 
Egerdir-See beschäftigt, die nach Überwindung mancher Schwierigkeiten 
im Jahre 1912 dem Betriebe übergeben wurde. 

Die Mersina—Adana-Gesellschaft wurde 1910 völlig reorganisiert; ihre 
Linie ging ganz in den Betrieb der Bagdad-Bahn über und wurde ent¬ 
sprechend umgebaut, um als Zugangs- oder Teillinie für diese dienen zu 
können. 

Die Damaskus-Hama-Gesellschaft erhielt einen wertvollen Zuwachs 
ihres Netzes in der Linie Tripoli—Horns. Diese Strecke war seit jeher ein 
begehrter Gegenstand, sei es als Ausgangsweg für den bedeutenden Lokal¬ 
handel Mittelsyriens, sei es als Anfangstrecke einer Euphrat-Bahn ge¬ 
dacht deren Projekt gerade in dieser Zeit wieder viel erörtert wurde. Die 
Bahngesellschaft, die ein Vorrecht auf diese Linie hatte, zeigte früher kein 
Interesse für ihren Bau, weil sie von ihr nur eine Beeinträchtigung ihrer 
Stammstrecke und des Beiruter Hafens fürchtete. Doch die mißlichen Ver¬ 
hältnisse, die mit beiden verknüpft waren, und die Enttäuschung über die 
geringe Ablenkung, die der Handel Nord- und Mittelsyriens durch die 
neue Linie Rajak—Aleppo erfuhr, ließen die Gesellschaft dem Projekt 
Tripoli—Horns, für das der Tripolitaner Mustapha Izzedin wieder Stimmung 
machte, näher treten. Als 1908 eine türkische Gruppe die Konzession er¬ 
strebte, machte die Gesellschaft aus Furcht vor einem fremden Wettbewerb 
von ihrem Vorzugsrecht Gebrauch und suchte für den Bau der Bahn Horns— 
Tripoli und eines Hafens daselbst die Konzession nach; sie wurde ihr 
am 30. Oktober 1909 ohne Garantieleistung gewährt Die Bahn wurde durch 
die Rtgie generale ausgeführt und am 1. Juni 1911 in Betrieb genommen. 
Die Linie hat die auf sie gesetzten Hoffnungen bis jetzt erfüllt und durch 
die Beförderung des Baumaterials für einen Teil der Bagdad-Bahn von vorn¬ 
herein gute Einnahmen erzielt. 

Die Hedschas-Bahn sollte in Medina, nicht mehr weit vom Endziel, 
einen verhängnisvollen Rückschlag erleiden. Schon vor der Erreichung 
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Medinas hatte der seit 1904 in Jemen tobende Aufstand auch auf Hedschas 
übergegriffen. Die Beduinen waren, ebensowenig wie die Bewohner Me¬ 
dinas, mit der Bahn zufrieden, da sie ihnen ihre Einnahmequellen, das 
Stellen von Lasttieren, die Versorgung der Pilger, besonders aber ihre 
Brandschatzung, abzuschneiden drohte. Die Truppen wurden angegriffen, 
die Bahn beschädigt; der Betrieb auf der südlichen Strecke stockte. Der 
Aufruhr hatte zur Folge, daß allen Christen der Zutritt Arabiens verboten 
wurde; die wenigen an der Bahn noch tätigen Europäer, deren Einfluß 
schon vorher stark zurückgedrängt worden war, wurden ganz ausgeschaltet 
und verließen ihre Stellungen. Der politische Umschwung in Konstantinopel 
erwies sich auch als ungünstig, die Jungtürken hatten wenig Interesse fiir 
dieses Erbe der alten Herrschaft. An die Fortsetzung der Bahn wurde 
nicht mehr gedacht, und das Bestehende begann zu verfallen. 

Doch schließlich wurde nach längerer Zeit der tote Punkt überwunden. 
Die Regierung raffte sich auf und entschloß sich, wieder europäische Kräfte 
heranzuziehen, um die Bahn vor dem Verfall zu retten. Die Reorganisation 
des Betriebes, der dem Deutschen Dieckmann unterstellt wurde, macht gute 
Fortschritte. Die Bahnanlage wird wieder in brauchbaren Zustand gebracht 
und durch militärische Maßnahmen geschützt Auch der Weiterbau wurde 
von neuem gefördert An Stelle des Kadem-Bahnhofs in Damaskus, der 
von der Stadt zu weit entfernt liegt, wurde ein neuer Hauptbahnhof ge¬ 
schaffen. Einige Zweiglinien wurden in Angriff genommen; von ihnen 
wurde Dera—Bosra eski Scham (33 km) im Juli 1912, Haifa—Akka (17 km) 
am 14. Oktober 1913 und von der Bahn Afule—Nablus—Jerusalem am 
17. Februar 1913 die erste Teilstrecke bis Dschenin dem Betriebe über¬ 
geben. Die Fortsetzung nach Nablus ist im Bau. Eine früher geplante An¬ 
schlußbahn von Amman nach Es Salt, die der Ausbeutung der dort ent¬ 
deckten Phosphatlager dienen sollte, kam jedoch noch nicht zur Ausführung, 
weil die Rentabilität der schwierigen Linie zweifelhaft erschien. Auch die 
Fortsetzung der Hauptstrecke und der Bau der Bahn Dschidde—Mekka 
waren schon beschlossene Sache (Juni 1912) — doch die kriegerischen 
Wirren haben die Ausführung des Beschlusses, zu der schon Vorbereitungen 
getroffen waren, wieder aufgeschoben. Die wachsenden Erträge der 
Hedschas-Bahn, die ein immer gefährlicherer Konkurrent für die Damaskus— 
Hama-Bahn zu werden droht, rief den Wunsch Frankreichs wach, den 
Betrieb der Strecke Haifa—Damaskus in seinen Besitz zu bringen. Dies 
wurde dadurch verhindert, daß im Januar 1914 die Hedschas-Bahn, die bisher 
direkt dem Großwesir unterstand, dem Evkaf-Ministerium (M. der geistlichen 
Güter) angegliedert und so unveräußerlich wurde. Dagegen fiel der ge¬ 
plante Anschluß nach Jerusalem, der auch die Bahn Jaffa—Jerusalem be¬ 
einträchtigt hätte, Frankreichs Gegenarbeit zum Opfer. Im Mai 1914 wurde 
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beschlossen, die Endstrecke Nablus-Jerusalem aufzugeben, so daß dieser 
aussichtsvolle Zweig ein Torso bleibt. 

Von den gegenwärtig noch schwebenden Eisenbahnfragen seien hier 
nur wenige Ereignisse erwähnt, die bereits als abgeschlossene Tatsachen 
vor uns hintreten. Ein Aufsehen erregendes Projekt ist in den Jahren 
1909/11 unter dem Namen Chesterprojekt bekannt geworden, durch das 
auch Nordamerika — von armenischer Seite beeinflußt — als Bewerber 
auftrat. Chester suchte in Wettbewerb mit einem anderen Landsmann, 
Dr. Glasgow — 1909 die Konzession für ein umfassendes Bahnnetz in 
Ostanatolien nach, das eine Linie von Siwas über Charput—Diarbekir—Bit- 
lis nach Wan und Abzweigungen nach Jumurtalik am Golf von Alexandrette 
(mitten durch den Antitaurus hindurch) und nach Mossul—Kerkuk—Sulei- 
manie umfaßt. Das wesentliche Ziel bei diesem ohne Garantieanspruch an¬ 
gebotenen Entwurf war die Erlangung von weitgehenden Bergbaurechten, 
die auf den gewählten Linien besonders aussichtsvoll waren (das reiche 
Kupferbergwerk Argana Maden, Petroleumquellen in Mesopotamien). Der 
Arbeitsminister lehnte beide Gesuche wegen ungenügender Finanzierung ab. 
1911 trat Chester von neuem auf, doch sein Projekt erschien 
verändert. Die Hauptstrecke beschränkte sich auf das Mittelstück Charput— 
Bitlis, die ursprünglich vorgesehene Vollspur war durch Schmalspur er¬ 
setzt, und — außer den Bergwerksrechten — wurde noch eine teilweise 
Garantie gefordert. Trotz der geschickten Reklame, durch die Chester — 
auch im Parlament — viele Freunde für sein Projekt zu werben verstand, 
hatte er schließlich wieder einen Mißerfolg. 

Auch ein Anlauf, den der Staat selbst machte, um die schon oft 
geplante, wichtige Linie Samsun—Siwas zur Verwirklichung zu bringen, 
hatte keinen Erfolg. Nach einer ergebnislosen Ausschreibung des Gesamt¬ 
baus wurde er 1911 in Lose geteilt, von denen sieben in einer Gesamtlänge 
von 79 km an drei Unternehmer übertragen und drei auch in Angriff ge¬ 
nommen wurden. Verschiedene Gründe — darunter auch der Mangel an 
geeigneten Projektunterlagen — zwangen jedoch bald zu einer Unter¬ 
brechung der Arbeiten. Da ging die Regierung auf ein Konzessionsgesuch 
der R6gie g6n6rale ein und übertrug dieser Gesellschaft durch Vertrag vom 
29. Juli 1911 die Vorarbeiten und das Vorzugsrecht für die Ausführung 
der Bahnen: Samsun—Siwas, Siwas—Erserum und Trapezunt—Erserum 
(zusammen 1860 km lang), denen sich noch einige Linien in Albanien 
anschlossen. Die Studien sind inzwischen abgeschlossen worden, die Ver¬ 
handlungen über die Ausführung, die in enger Verbindung mit den An¬ 
leihebestrebungen stehen, schweben noch. Wie Rußland sich zu ihnen 
stellt, ist ungewiß. Im Zusammenhang mit diesen Projekten hat auch die 
Anatolische Bahngesellechaft Konzessionsansprüche an die Regierung ge- 
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richtet, die sich — im Anschluß an die schon 1893 genehmigte Strecke An¬ 
gora—Kaisari — vornehmlich auf die Linie Kaisari—Siwas—Charput— 
Diarbekir sowie die direkten Anschlüsse von Kaisari und Diarbekir an die 
Bagdad-Bahn beziehen. Auch hier ist noch alles im Flusse. Aber auch im 
übrigen Kleinasien war in den letzten Jahren von vielen Bahnplänen 
die Rede, die teils durch wirtschaftliche, teils auf strategische Interessen 
begründet wurden. Von ihnen scheint in neuester Zeit ein Projekt zu 
einem greifbaren Ergebnis führen, das aus beiden Motiven entspringt: die 
Küstenlinie Smyrna—Dardanellen mit der Abzweigung Esine—Bigha. Die 
Konzession wird von der französischen „Omnium d’Entreprises de Paris“ 
erstrebt und soll ihr jetzt erteilt worden sein. 

Auch in den übrigen Landesteilen machten sich, wenn auch weniger 
lebhaft, verschiedene auf Bahnbauten gerichtete Bestrebungen geltend. Von 
Bedeutung ist ein 1912 zwischen der Türkei und dem Khedive getroffenes 
Abkommen über eine Verbindungsbahn zwischen Ägypten und Palästina. 
Eine englische Gesellschaft soll mit den Vorstudien betraut worden sein, 
doch tritt auch neuerdings wieder Frankreich mit seinem alten Anspruch 
auf eine Bahn von Rajak nach Ägypten hervor, die durch die R6gie genörale 
bereits früher projektiert worden ist Diese Linie spielt in den gegenwärtigen 
Verhandlungen, ebenso wie die armenischen Bahnen, eine Rolle. 

Zuletzt ist noch ein Bahnunternehmen im südlichen Arabien zu er¬ 
wähnen, das die Hauptstadt Jemens, Sanaa, mit ihrem Hafen Hodeida ver¬ 
binden soll. Für die Regierung ist es vornehmlich als militärisches Werk¬ 
zeug gedacht, um ihre Autorität, die sie nur mit Mühe gegen den fast 
imabhängigen Imam Mahmud Jachja aufrecht erhalten kann, zu stützen. 
Doch hat die Bahn, dank dem Reichtum Jemens an wertvollen Boden¬ 
erzeugnissen, auch eine wirtschaftliche Zukunft 1909 erhielt ein franzö¬ 
sisches Syndikat unter Führung von David Leon das Recht zur Ausführung 
von Vorarbeiten für eine schmalspurige Bah nlini e sowie zum Hafenbau in 
Dschebana, dem eigentlichen Hafen Hodeidas. Die Vorarbeiten in dem sehr 
schwierigen Gelände wurden durch den Ingenieur Beneyton zuerst 1909/10 
ausgeftihrt und, da die vorgeschlagene Traße nicht die Billigung der Re¬ 
gierung fand, in den Jahren 1911 und 1912 erweitert. Inzwischen erhielt 
das Syndikat Anfang 1911 die Konzession für den Bau der Anfangsstrecke 
Hodeida—Hadschile (120 km) und der Verbindung Hodeidas mit seinem 
eigentlichen Hafenplatz Dschebana (17 km), sowie für die Ausführung 
einer Hafenanlage an diesem Orte, und gründete hierfür die „Compagnie 
ottomane du chemin de fer Hodeida—Sanaa et embranchements“. Ähnlich 
wie bei der Bagdad-Bahn und der Linie Soma— Panderma wurde das Bau- 
Kapital vom Staate in Form einer Anleihe (Emprunt 4 % du chemin 
de fer H.-S.) von 21 425 000 Fr. zur Verfügung gestellt, deren Zinsdienst 
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aus den Zolleinnahmen von Hodeida garantiert wird. Anfang 1912 war die 
erste Strecke Hodeida—Dschebana fertiggestellt; jedoch wurde die Fort¬ 
setzung durch den italienischen Krieg unterbrochen, als Hodeida beschossen 
wurde. Aher auch finanzielle Schwierigkeiten sind aufgetreten, denn der 
Bau ist nach den letzten Nachrichten ganz aufgegeben worden. 


Die Eröffnung der einzelnen Teilstrecken ist aus der folgenden 

Zusammenstellung 


zu ersehen. 





! 

1 

f Länge 

Jahres- 

Gesamt 

Datura 

| Bahn 1 

Teilstrecke 

Zuwachs 

länge 




i 1 


km 

km 

km 

I 

24. 

12. 

1860 

Aidin-Bahn . . . 

Smyrna—Trianda. 

43 

43 

i 

43 

| 

9. 

9. 

1861 

i i 

. . . 1 

Trianda—Dschellad Kahwe . . . , 

1 16 

) 

1 21 

64 

14. 

11. 

1861 

n ... 

Dschellad Kahwe—Kosbunar . . 

1 5 J 

1 1 

15. 

9. 

1862 

J 

Kosbunar—Ajassoluk. 

1 ' 

; 13 

i i 

13 

77 

15. 

10. 1865 

Smyrna Kassaba 

Smyrna—Manissa. 

! 66 

! 1 

148 

i 

25. 

10. 1866 

r I 

Panagia^-Burnabad.| 

! 5 ! 
1 

J 

| 

f ! 

10. 

1. 1866 

* i 

Manissa—Kassaba.. 

1 27 

1 



7. 

7. 

1866 

Aidin-Bahn . . . 

Ajassoluk—Aidin. 

j o3 

1 

i i 

84 

232 



1866 

» • • • ! 

Gasiömer—Sewdiköi. 1 

2 

j] 

^ I 


22. 

9. 

1872 

Anatolische Bahn, 

i 

Haidar Pascha—Pendik. 

j 24 1 

i 1 

i *, 

l 

258 

i 



187-2 

T» 

Bifurkation—Fener Bagtsche . . 

2 


1 . 

1. 

1873 


Pendik—Gebse. 

20 

! 1 

| 

i 

1. 

1 . 

1873 

r 

Gebse—Ismid. 

! 47 i J 

67 ! 

325 

13. 

3. 

1875 

Smyrna-Kassaba 

Kassaba—Alaschehir. 

| 76 j 

76 

| 

401 

20. 

8. 

1881 

Aidin-Bahn . . . 

Aidin—Kujudschak. 

56 ! 

i 

56 

457 


6. 

1882 

! 

Kujudschak—Seraiköi. 1 

45 

45 | 

! 502 

20. 

8. 

1883 

r> ... 

Torbali—Tire. 

48 1 

1 

48 

oüO 

2. 

8. 

1886 

Mersina—Adana 

Mersina—Adana. 

67 i 

i 

67 ' 

1 

617 


12. 

1888 ' 

Aidin-Bahn . . . 

Tschatal—Oedemisch. 

25 

i 

1 

25 

642 



1889 ! 

r ... 

i 

Seraiköi—Appa.1 

97 



13. 

10. 

1889 

1 r 

Appa—Diner.i 

49 

186 

828 

13. 

10. 

1889 

. . . 

Gondscheli—Denisli. 

9 

29. 

12. 

1889 


SiidÜidsche—Tschiwril. 

31 
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Datum | Buhn 



5. 

1890 

Smyrna Kassaba 

Magnesia—Soma 

92 1 


•) 

0. 

1890 

Anatolische Bahn 

Ismid—Arifie (Adabasan. 

41 

1 155 


12. 

1890 

Aidin-Bahn . . . 

Baladsehik—Sokia. 

22 


JI, 

1. 

1891 

Anatolische Bahn 

Adabasar—Lelke. 

64 



4. 

1891 

Jaffa—Jerusalem 

Jaffa—Ramie. 

23 

146 

I.Y 

7>. 

1891 

Anatolische Bahn 

Lefke—Biledschik. 

36 

4. 

12. 

1891 

Jaffa—Jerusalem 

Ramie km 46. 

23 


16. 

3. 

1892 * 

Anatolische Bahn 

Biledschik— Inünii. 

48 


17. 

6. 

1892 

Mudania— Brussa 

Mudania— Brussa. 

42 


ls. 

6. 

1892 

Anatolische Bahn 

Inönü—Eskischehir—Alpüköi . . 

73 


31. 

s. 

189-2 

- 

Alpükoi-Sariköi. 

53 


26. 

9. 

1892 

Jaffa—Jerusalem 

km 40 Jerusalem. 

41 

428 

) 

12. 

1892 

Anatolische Bahn 

Sariköi—Beilik Köprti. 

61 


12. 

12. 

1892 

- 

Beilik Köprii—Polatli. 

20 


31. 

12. 

1892 

- 

Polatli—Angora. 

90 



n 

0. 

8. 

1894 

Damaskus -Hanta, 

Damaskus—Muserib . 

100 



30. 

12. 

1894 

Anatolische Bahn 

Eskischehir—Alajund . 

67 


177 

30. 

12. 

1894 

* 

Alajund — Kutahia . 

10 

i 

2 *. 

5. 

1895 


Alajund — Tschekurler . 

19 



3. 

s. 

1895 

Damaskus Haina 

Beirut — Damaskus . 

147 



4. 

8. 

1895 1 

Anatolische Bahn 

Tschekurler—Ation Karahissar . 

75 


339 

27. 

11 . 

1895 

- 

Ation Karahissar—Akschehir . . 

08 | 


9. 

5. 

18% 


Akschehir— llgün .i 

58 

i 

29. 

7. 

1896 1 

- 

llgün—Konia . 

118 

| 176 

10 . 

9. 

1897 

Smyrna Kassaba 

Alascheliir— l'schak .; 

118 


20 . 

12. 

1897 

* 

l’schak—Ation Karahissar. . . . 

133 

j 251 

7. 

4. 

1 

1898 i 

Libanon-Kleinb. 

Beirut—Maainilten . 

.9 

19 

1. 

11 . 

1899 j 

Anatolische Bahn j 

Aritie—Adabasar . 

8 

8 



1901 j 

Smyrna Kassaba 

Ation Karahissar: S.K.Bhf.-An.ßhf. j 

i 


1 . 

9. 

1901 

Hedschas-Bahn . 

Muserib— Dera .j 

12 

/ 13 

•in. 

6. 

1902 ; 

Damaskus-Hama 

Rajak—Ras Baalbek .i 

72 



1*5. 

8. 

1902 ‘ 

?? 1 

Ras Baalbek—Hama .i 

116 


268 

1 . 

9. 

1902 | 

i 

Hedschas-Bahn . 

| 

Dera—Ain Serka .i 

i 

80 

i 




Archiv 

für Eisenbahnwesen. 

1, 

1914. 



n 


i 



Gesamt¬ 

länge 

km 


983 


1 12t* 


1 734 

2 078 

ji 

ij 2 249 

i 1 

*2500 

j, 

j: *2 519 
!' 25*27 

*2 540 

I 1 

!i 2808 
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Länge 

Jahres- 

| Gesamt¬ 
länge 

Datum 

Bahn 

1 

Teilstrecke 

Zuwachs 






km 

km 

km 


2. 

1908 

Damaskus-Hama 

; 

Beirut: Hafen—Hauptbahnhof . . | 

! 

“ 1 1 



l. 

0 

1903 

Hedschas-Bahn . 

Damaskus (Bhf. Kadern) —Dera . , 

123 i 

249 

3 057 

1. 

9. 

1903 

* 

Ain Serka—Katrane. 

1 

124 




14. 

1. 

1904 


Haifa—Beisan.. . 

59 



; 

27. 

5. 

1904 

V 

i 

Beisan—Jordanbrücke. 1 

17 


408 

3465 

1. 

9. 

1904 

r> 

Katrane—Maan. 

132 


25. 

10. 

1904 

Bagdad-Bahn . . 

Konia—Bulgurlu. 

200 




1. 

9. 

1905 

Hedschas-Bahn . 

Maan—Mudewerre. 

113 

i 

> 186 

3 651 

15. 

10. 

1905 

V 

Jordanbrücke - Muserib. 

73 

i 

1. 

9. 

190G 

Hedschas-Bahn . 

Mudewerre—Tebuk. 

120 






Damaskus - Hama 



3 915 

15. 

10. 

1906 

Hama—Aleppo.j 

144 

1. 

9. 

1907 

Hedschas-Bahn . 

Tebuk—El l la.j 

287 

287 

4 202 

1. 

9. 

1908 

, 

El Ula—Medina. 

323 

323 

4 525 

i 


10. 

1910 

Aidin-Bahn . . . 

Diner— Ketschiborlu. 

35 

35 

, 4 560 

1. 

6. 

1911 

Damaskus-Haina! 

Horns—Tripoli. 

102 



| 

1. 

1. 

7. 

11. 

1911 

1911 

Bagdad-Bahn . . 1 
Aidin-Bahn . . . 

Bulgurlu—Ulukischla. 

Ketschiborlu—Kulc Önü.j 

38 

36 


179 

! 4 739 

:;i. 

12. 

1911 

Hedschas-Bahn . 

i 

Damaskus: Bhf.Kadem—Hauptbhf. | 

• : 1 


i 

27. 

4. 

1912 

| Bagdad-Bahn . . 

Dorak—Jenidsche. 

18 ! 1 


! 

27. 

4. 

1912 

■ 

| TI • • j 

! Adana—Mamure.j 

97 ! 


| 


G. 

1912 

1 Smvrna Kassaba 

Soma—Karadschilar. 

35 | 


! 



1912 1 

1 ' » 

1 

Karadschilar— Balikesri . 

3G 





1912 

Aidin-Bahn . . . 

i 

Kille Önü—Egerdir . 

23 ! 

610 

5 349 



1912 1 

Hedschas-Bahn . | 

Dera—Bosra eski Scham . . . . 

33 , 




10. 

1912 

Sinyrna Kassaba 

; Balikesri — Panderma . 

112 


1 

15. 

12. 

1912 

Bagdad-Bahn . . 

Badschu — Aleppo—Dscherabulus 

203 1 



21. 

12. 

1912 

ff • • 

Ulukischla — Karapunar ..... 

53 1 


1 

17. 

*2 

1913 

Hedschas-Bahn . 

Afule—Dschenin . 

■| 

17 


i 

14. 

10. 

1913 


Beled es Scheich — Akka . . . . i 

17 ! 

94 

5 443 

1. 

11. 

191:; 

Bagdad-Bahn . . 

Toprak Kaie—Alexandrette . . . 

GO 




G. 

1914 

.. . . 

, Sumedscha— Bagdad .. 

G2 

62 

' 5 505 
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IV. 

Finanzielle und rechtliche Grundlagen. 

Nach den Be*itzverhältnE-eu zerfallen die Eisenbahnen der Asiatischen 
Türkei in Staate- und Erivatbahneu. Enter Berücksichtigung einiger cha- 
lakteristischer Sonderheiten, die im folgenden noch behandelt werden, läßt 
-ich die Einteilung noch weiter gliedern. 

1. Einteilung nach den B e s i t z v e r h ä 1 t n i s s e n. 


E 21 n ge 


x a h v 

re Bezeichn u n g B a li n 

Linie» 

Linzein 

> 

(iesamt 


! 

ii 


km 

km 

0 

ti 

a) Staats- 

l.Vom Staat betrieben Hedschas-Balm 

_ 

i :>aa 

1 533 

28.1 

Hahnen 

2. Verpachtet Smyrna Kassihn 

Altes Netz 

2t Wi 

266 

-l.o 




a i 

1 799 

1 33.»' 

h) Privat- 

l.Olme staatliche (ia- Anatolisrhe Balm 

Aritie- -Adabasar 

s 



Bahnen 

rant ie Mndania—Brussa 


42 




Smyrna Kassa ha 

Anschluß Ation - 






Karahissar 

1 




Mersina— Adana 

— 

67 




Bagdad-Bahn 

Toprak Kaie 






Alexandrette 

60 





j Beirut— Damas- 





Damaskus Haina 

v kus—Muserib 

( Tripoli Horns 





Libanon-Klein¬ 

— 

19 




bahn 






Jattä Jerusalem 

— 

87 

1 245 

23,0 


*2. Mit rr) Alis Privat- Anatolisrhe Balm 

1 

1 024 

i 



Garant ie kapital ffe- Smyrna Kasgaha 

Verlängerung 

27 1 




Damaskus Haina 

Rajak -Aleppo 

:;32 

1 607 

29.i 


ß) Aus Staats- s " | . vr '' ;i Kassal.a 

Soma Panderma 

18:; 




auleiheu ge- Bagdad-Balm 
baut 

— 

609 

792 

1 4.;» 




•> 

2 :>99 

44. «• 




io 

3 644 

67.g 



( 

iesamt 

f» 443 



Für den verhältnismäßig geringem Anteil der Staatsbahnen liegt die 
Erklärung nahe. Die finanzielle Schwäche des türkischen Reiches. Mangel 
an der erforderlichen Organisation und das Fehlen geeigneter einheimischer 
Kräfte haben trotz verschiedener Anläufe bis jetzt eine bedeutendere Ent- 
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Wicklung des staatlichen Bahnwesens verhindert. Einige Bahnlinien, die in 
der dritten Epoche als Staatsbahnen gebaut wurden, sind, als zu wenig 
lebensfähig, später in Privatbesitz übergegangen (Haidar Pascha—Ismid, 
Mudania—Brussa) ; das alte Netz der Kassababahn ist zwar in staatlichem 
Besitz geblieben, nur in einer verklausulierten Form ‘) und in fremdem 
Betriebe. Die einzige Bahn, die als reine Staatsbahn entstanden ist und 
auch als solche betrieben wird, ist die Hedschas-Balin. Bei ihr liegen je¬ 
doch besondere und ganz eigenartige Verhältnisse vor, so daß an eine Nach¬ 
ahmung dieses Beispiels nicht so leicht zu denken ist. Allerdings macht sich 
in der letzten Aera der türkischen Bahngeschichte das Bestreben zu einem 
selbständigeren Vorgehen wieder geltend, jedoch ist wenig Aussicht vor¬ 
handen, daß es unter den herrschenden Verhältnissen in absehbarer Zeit 
Aussicht auf Durchführung hat*). 

Die rechtliche Grundlage für die Privatbahnen ist die Konzession des 
Staates, der sich das alleinige Verfügungsrecht über Bau und Betrieb von 
Eisenbahnen, ebenso wie von allen anderen technischen Unternehmungen 
von allgemeiner Bedeutung, vorbehält. Schon die Ausführung von Vor¬ 
arbeiten bedarf nach einem Gesetz von 1910 der staatlichen Genehmigung. 
Wird sie erteilt, so schließt der Minister der öffentlichen Arbeiten mit dem 
Bewerber einen „Studienvertrag' 4 . Durch diesen wird ihm, gegen Hinter¬ 
legung einer Kaution, die Zusicherung gewährt, daß innerhalb 3 Jahre 
nach Einreichung des Projektes von anderer Seite ähnliche Vorarbeiten nicht 
gemacht werden dürfen. Andererseits erwirbt der Bewerber sich dadurch 
noch keinen Anspruch auf die spätere Übertragung der Arbeiten, sondern 
nur ein Vorzugsrecht unter sonst gleichen Bedingungen. Wird ihm die 
Ausführung nicht übertragen, so erhält er für die Vorarbeiten eine Entschädi¬ 
gung. Die Erlangung der eigentlichen Ausführungskonzession ist mit großen 
Umständlichkeiten und Schwierigkeiten verknüpft. Die Entwürfe und Kon- 
zessionsunterlagen müssen verschiedene Instanzen zur Prüfung durchlaufen: 
das Arbeits- und Kriegsministerium, den Rat der öffentlichen Arbeiten, den 
Staatsrat und schließlich den Ministerrat. Der letztere fällt die Entscheidung 
und führt die Bestätigung des Sultans herbei. Bei Gesuchen, die eine staat¬ 
liche Garantie beanspruchen, ist neuerdings auch die Zustimmung des Par¬ 
laments erforderlich. Die Genehmigungsurkunden bestehen aus dem kaiser¬ 
lichen Irade oder Firman, dem Konzessionsvertrag und dem Lastenheft, 
das die Einzelbestimmungen enthält. 

‘) Die Kassababahn wird gewöhnlich im (tanzen zu den Privatbahnen 
gezählt, doch trifft dies nicht zu. 

*) ln der euiopnischen Türkei besitzt der Staat noch die Orientalischen 
Bahnen, deren Bau gleichfalls jener früheren Epoche entstammt: sie werden 
durch eine Privatgesellschaft betrieben. 
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Bei den Konzessionsbewerbungen treten in vielen Fällen nieht die 
eigentlichen Interessenten in den Vordergrund, sondern es werden Stroh¬ 
männer vorgeschoben, die meist Ottomanen sind. 

Die Konzession wird niemals dauernd, sondern nur für einen beschränk¬ 
ten Zeitraum erteilt. Während dieser früher auf 50—71 Jahre bemessen 
wurde, ist seit der ersten Konzession der Anatolischen Bahn die Frist ein¬ 
heitlich auf 99 Jahre festgesetzt worden. Nach Ablauf der Konzession fällt 
die Bahn kostenlos an den Staat; doch besitzt er bereits eher, und zwar frühe¬ 
stens nach 30 Jahren, das Rückkaufsrecht Macht er von diesem Gebrauch, 
so hat er dem Konzessionär jährlich eine Summe zu zahlen, die der Hälfte 
der mittleren Jahreseinnahme aus den letzten 5 Jahren entspricht wobei für 
diese eine untere Grenze festgesetzt wird. Die Regierung überwacht Bau 
und Betrieb der Privatbahnen durch besondere Kommissare. Die Ge¬ 
sellschaften müssen ottomanisch sein und den türkischen Gesetzen unter¬ 
stellen. Wenn die in der Konzession vorgeschriebenen Termine für die 
Einreichung der speziellen Entwürfe und für den Beginn der Bauarbeiten 
nicht innegehalten werden, so erlischt die Konzession, und die zu hinter¬ 
legende Kaution verfällt. 

Die inneren Verhältnisse der Privatgesellschaften sind aus Tabelle 2 
zu ersehen. 

2. Privat -Gesellsc haften. 


Name 


1 . Soctete du Chemin de fer ottoman | 

d’Anatolie (C. F. O. A.).] 

i Societe ottomane du Chemin de fer 

de Moudania-Brousse. 

•1. Societe ottomane du Chemin de fer 1 
de Smvmc-Cassaba et Prolongement 

(S.C.P.J. 

4. The Ottoman Kailwav from Smyrna , 

to Aidin of hin Imperial Ma.je.sty the 1 
Siütan (S. A.). 

5. Compagnie ottomane du Chemin de 

fer Mersine-Tarsous-Adana. 

•5. Kocietä Imperiale ottomane du Chemin 

de fer de Bagdad. 

7. Soeietä ottomane du Chemin de fer 
de Hamas-Hama et Prolongements 

(H.H.P.). 

s. Societe ottomane des Tramways 

Libanais. 

9. Societe du Chemin de fer ottoman de 
Jaffa ä Jerusalem. 


Sitz 

Gesellschaft 

der 

i 

Direktion j 

Grün- 1 * * 4 5 * 7 * 9 
; dungs- 
j jahr 

Ablauf 
der Kon¬ 
zession 

Oonstantinopel 

Haidar Pascha l! 

1889 

2002 

Paris 

(\mstantinopel 

t 

1891 

i 

1990 

Paris 

(onstantinopel 

1894 

i 

1992 

t 

London 

Smyrna 

1856 

I 

1950 

Tonstantinopel 

Haidar Pascha 

|l 

1885 

1 i9sr> 

1 

(’onstantinopel 

Haidar Pascha r 

1902 

1 ‘2002 
(— -2010) 

Paris 

(’onstantinopel 

1891 

1990 

Paris 

i 

Heirat 

1892 

I 

— 

Paris 

Jaffa 

1889 

1959 
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i‘ 


N a m e 

;_ 

Aktien 

K a p i t a 

Obli¬ 

gationen 

i 

Gesamt 

| Herkunft 
des 

Hauptkapitals 

1. Soci6t6 du Chemin de fer ottoman 
d’Anatolie (C. F. 0. A.). 

l 57 375000 

166000000 

223 375000 

Deutschland 

2. Soci6t6 Ottomane du Chemin de fer 
de Moudania-Brousse. 

I 

i 

1 1000000 

3 025000 

4 025 000 

Frankreich 

8. Sociötö ottomane du Chemin de fer 
de Smyrne-Cassaba et Prolongement 
(S.C.P.). 

! 

1 

16000000 

145 984 000 

161984 000 

Frankreich 

4. The Ottoman Railway from Smyrna 
to Aidin of his Imperial Majestv the 
Sultan (S. A.). 

45 900000 

85 772000 

131 672000 

| England 

'» Compagnie ottomane du Chemin de 
fer Mersine-Tarsous-Adana. 

4683 000 

5682 000 

| 10 365000 

| Deutschland 

6. Soci6t6 Impöriale ottomane du Chemin 
de fer de Bagdad. 

15000000 

140076 000 | 

156 076000 

! 

j Deutschland 

7. Soci6t6 ottomane du Chemin de fer 
de Damas-Hama et Prolongements 
(D. H. P.). 

i ‘ 

! 1 

| 15000000 i 

118 536 000 1 

133 536000 

! 

i 

! 

Frankreich 

8 . Soci6t6 ottomane des Tramways 
Libanais. 

i i 

| 1 750000 j 

1 

3 500000 j 

5 250000 

Frankreich 

!>. Societö du Chemin de fer ottoman 
de Jaffa a Jerusalem. 

! 5 000 000 i 

i 

!| 
■ 1 

9 850000 1 

14 850 000 1 

i 

Frankreich 


Die Höhe des Kapitals ist auf Grund der verfügbaren Unterlagen so 
genau wie möglich festgestellt. Die Obligationen sind, soweit dies zu ermitteln 
war, nicht nach dem Nennwert, sondern nach dem des Ausgabekurses ge¬ 
rechnet worden, der in der Regel niedriger ist. So betrug er z. B. bei der 
ersten Obligationenausgabe der Bahn Damaskus—Hama nur 292,50 Fr. gegen¬ 
über dem Nennwert von 500 Fr. Die ziemlich verwickelte Finanz¬ 
geschichte der Bahngesellschaften weist bei den meisten Linien eine auf¬ 
fallende Übereinstimmung auf, so bei allen älteren Gründungen und aus der 
späteren Zeit bei den syrischen Bahnen. Um das Risiko der Aktionäre zu 
verringern, wurde das Obligationenkapital im Verhältnis zum Aktienkapital 
unverhältnismäßig hoch bemessen: die Folge war, daß die Schuldverschrei¬ 
bungen, wie das Beispiel zeigt, nur zu niedrigem Kurs begeben werden 
konnten und daher zu hohe Beträge für Verzinsung und Tilgung bean¬ 
spruchten. Ferner verschlucken einen großen Teil der Mittel von vornherein 
Ausgaben, die dem eigentlichen Bau und Betrieb nicht zugute kommen; finan¬ 
zielle Transaktionen bei der Gründung. Abfindung der Konzessionäre, son¬ 
stige Entschädigungen, übermäßig hohe Grunderwerbskosten u. n. Ein Bei- 
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spiel: Die Damaskus-Hama-Gesellschaft zahlte für Überlassung der 
Konzessionen nicht weniger als 2,.*i Mül. Fr., für Ablösung der Straßen¬ 
bangesellschaft 6,s Mlll. Fr., an Isset Pascha 1,3 Mlll. Fr., wozu noch 
hohe Kosten für Vorarbeiten, unnötigen Grunderwerb usw. kamen. Allein 
die Verlängerungslinie war 1899, also noch ehe der erste Spatenstich für 
ihre Ausführung getan war. schon mit 3,o Mill. Fr. belastet. Zur selben 
Zeit war die Bankschuld der Gesellschaft schon auf Uber 9 Mill. Fr. 
angelaufen. Die Folge war hier und in anderen Fällen, daß die Gesell¬ 
schaften von vornherein auf einer ungesunden Grundlage arbeiteten und 
sich auf Bankkredit angewiesen sahen. Die Schulden wuchsen, und das 
Ende waren finanzielle Schwierigkeiten, die zu Zahlungseinstellungen 
führten. Als Mittel zur Sanierung diente dann meist die Konvertierung 
der alten Obligationen und die Ausgabe neuer. Außerdem wurden auch 
Erhöhungen des Aktien- oder des Obligationenkapitals bei Erweiterungen des 
Bahnnetzes oder sonstigen Neuanlagen vorgenommen. 

Eine besondere Stellung nimmt die Bagdad-Bahn ein; sie bildet einen 
neuen Typus der Privatbahnen. Die Gesellschaft selbst hat nur ein ver¬ 
hältnismäßig geringes Aktienkapital. Die zum Bau erforderlichen Mittel 
werden vielmehr durch Anleihen aufgebracht, die abweichend von dem 
sonstigen Gebrauch nicht von der Privatgesellschaft, sondern vom Staate 
ausgegeben werden. Die nominelle Höhe der Anleihen ist so bemessen, 
dal* auf das Kilometer Bahn ein Betrag von 269 111 Fr. kommt; der Ver¬ 
zinsung dieser Summe entspricht die Höhe der Garantie. Da die Aus¬ 
gabekurse der Anleihen aber tatsächlich niedriger sind, so ermäßigt sich 
der für die Anlagekosten zur Verfügung stehende Betrag auf etwa 230 000 
Francs/Kilometer. Für den vorliegenden Zweck dient eine besondere An¬ 
leihe, die Bagdad-Bahnanleihe (Emprunt Imperial ottoman 4 % du chemin 
de fer de Bagdad), von der bis jetzt drei Serien zur Ausgabe gelangt sind. 

Ähnlich ist auch die Kapitalaufbringung der Linie Soma—Panderma 
der Smyrna-Kassaba-Bahn erfolgt und bei der Bahn Hodeida—Sanaa ge¬ 
plant gewesen. 

Die Organisation der Bahngesellschaften zeigt wenig Besonderheiten. 
Nach französischem Muster übt bei ihnen der Verwaltungsrat — in höherem 
Maße als der Aufsichtsrat in Deutschland — einen größeren Einfluß auf 
die Führung der Geschäfte aus. Im Verkehr mit den Behörden wird die 
türkische Sprache angewandt. Im inneren Geschäftsverkehr herrscht da¬ 
gegen das Französische fast unbeschränkt, auch bei den deutschen Bahnen. 
Allein die Aidin-Bahn bedient sich der englischen Sprache. In neuerer 
Zeit finden wir vielfach die Leitung mehrerer einander nahe stehender Ge¬ 
sellschaften in einer Hand vereinigt; so unterstehen die Anatolisehe und 
Bagdad Balm, sowie Mersina—Adana derselben Generaldirektion (ihr Leiter 
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ist gegenwärtig Huguenin), die Ka6saba-Bahn ist mit der europäischen Linie 
Konstantinopel—Saloniki in der Hand des Generaldirektors Rey *) ver¬ 
einigt. 

Die Generaldirektion der Hedschas-Bahn als Staatsbahn hat ihren 
Sitz in Konstantinopel und untersteht dem Evkaf-Ministerium (General¬ 
direktor Hulussi Bey). Die örtliche Verwaltung obliegt der Betriebsdirektion 
in Haifa. Die Dienstsprache ist türkisch. Einzigartig wie die ganze Bahn 
ist auch ihre finanzielle Grundlage. Sie ist die einzige Bahnlinie auf der 
Erde, die Erträge eines Anlagekapitals nicht aufzubringen braucht und 
vollständig schuldenfrei dasteht. 


3. Einteilung nach der Herkunft des Kapitals. 


Herkunfts¬ 

land 

Bahn 

| I 

Im einzelnen j 

ltn 

ganzen 

Betriebs¬ 

länge 

km 

Kapital 

Fr. 

Betriebs¬ 

länge 

km 

Kapital 

Fr. 

Deutschland . 

Anatolische Bahn . . 

1032 

223 375000 




Mersina—Adana . . . 

67 

10 365 000 




Bagdad-Bahn .... 

609 

155067 000 

1768 

388 807 OOO 

Frankreich . 

Mudania—Brussa . . 

! 42 

4025 000 




Smyrna—Kassaba . . 

701 

161984000 


j 


| Damaskus—Hama . . 

683 

133 563000 

1 

1 


1 Libanon-Kleinbahn 

! 19 

5250000 




: Jaffa—Jerusalem . • 

: 87 

1 14 850 000 

1532 

319 672000 

England . . . 

i Aidin-Bahn. 

610 

[ 131672 000 

610 

181 672000 


Privatkapital .... 

3910 

840 133 000 

Türkei.... 

Hedschas-Bahn . . . 

j. 1533 

96 030000 

1533 

95 000000 


i 

Staatskapital .... 

j 1633 

95000000 


Gesamtes Kapital . . 1 

1 5443 

i 

936 133 000 


In der vorstehenden Tabelle ist der Versuch gemacht, die Bahnen nach 
der Herkunft ihrer Kapitalien aufzuführen. Selbstverständlich kann diese 
Einteilung auf Genauigkeit keinen Anspruch erheben. 

Nach der Betriebslänge kommen auf das Staatskapital 1533 km = 
28 %, auf das private 3920 km = 72 %; unter letzterem nimmt das deutsche 


’) Von Key stummen die seit 18% jährlich herausgegclxnen statistischen 
Zusammenstellungen der Kinnuhmeverhältnisse der Rahnen: Stntistique des prin- 
cipaux rfeultats de l’oxploiintion des ehemins de fer de l'Kmpire ottoman. Vgl. 
Archiv für Eisenbahnwesen 1918. S. 1341. 
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Kapital die führende Stellung ein. Es beherrscht gegenwärtig 1768 km 
= 32,4 %, dicht darauf folgt das französische mit 1532 km - 28.i %, zu¬ 
letzt England mit 620 km = 11,5%. Nimmt man die Höhe des Kapitals 
als Vergleichsgrundlage, so sinkt der Anteil des staatlichen Kapitals er¬ 
heblich herunter und macht mit 05 Mill. Fr. nur 10 % des gesamten in¬ 
vestierten Kapitals aus. Dieses Mißverhältnis erklärt sich aus dem ver¬ 
hältnismäßig niedrigen Kapitalaufwand, den der Bau der Hedsehas-Balm 
erfordert hat Das Privatkapital hat eine Höhe von 8-11 133 000 Fr. = 
90%. Hiervon besitzt Deutschland 388 807 000 — 41,«>%. Frankreich 
319672 000 = 34,3 %, England 131672000 Fr. ^ 14 ,i %. Läßt man das 
Staatskapital ganz unberücksichtigt und vergleicht nur die Anteile der ein¬ 
zelnen Länder am Privatkapital, so ergeben sich folgende Ziffern: nach 
der Länge kommen auf Deutschland 45,_« %. Frankreich 39.2%, England 
15.it %; nach dem Kapitalbetrag entsprechend 46.:i, 38 und 15.7 %. 

1. Beziehungen des Staates zu den Einnahmen. 

Der türkische Staat hat bei dem Bau der Eisenbahnen von dem System 
der Garantie Gebrauch gemacht. Ursprünglich geschah dies in Form der 
Zinsgarantie : der Staat verbürgte durch sie eine — meist 6 % -- 
Verzinsung des Anlagekapitals und verpflichtete sich für den Fall, daß 
die Reineinnahmen eine solche Höhe nicht erreichen, den fehlenden 
Betrag zuzuschießen. Dieses System fand ursprünglich bei der Kassaba- 
und der Aidin-Bahn Anwendung, bewährte sich jedoch nicht. Einerseits 
hot die Berechnung der Betriebsausgaben, die von den Roheinnahmen erst 
in Abzug zu bringen w r aren, fortdauernd Anlaß zu Meinungsverschieden¬ 
heiten. andererseits entbelirte diese Bürgschaft eines besonderen Pfandes, so 
daß die Gesellschaften keine Möglichkeit hatten, im Nichtzahlungsfalle die 
ihnen zustehenden Beträge zu erlangen. So konnte denn auch der Staat 
infolge seiner ungünstigen finanziellen Verhältnisse in den 60er und 
70er Jahren seinen Verpflichtungen bald nicht mehr regelmäßig nachkommen 
und stellte die Zahlung der Garantiebeträge schließlich ganz ein. In der 
Folgezeit übernahm die Regierung überhaupt keine Garantien mehr; das 
wirkte naturgemäß auf die Entstehung neuer Bahnen sehr ungünstig ein. 
Schließlich zwangen wichtige Interessen doch zu einer Systemänderung. 
Namentlich traten immer mehr die strategischen Gesichtspunkte in den 
Vordergrund, die eine Berücksichtigung nur bei genügender Sicherheits¬ 
leistung erwarten konnten. So begann mit dem Jahre 1889 die Herrschaft 
eines neuen Systems, das sich für die Zukunft als fruchtbar erwiesen 
hat: danach wurden nicht mehr, wie bei der Zinsgarantie, die Rein¬ 
einnahmen. sondern die Betriebsein n ahmen als Basis zugrunde 
gelegt. Dieses Garantiesystem weist zwei verschiedene Formen auf: 
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1. Unbeschränkte Kilometergarantie: wenn die Roli- 
einnahmen für 1 km der Betriebslänge eine bestimmte Höhe nicht 
erreichen, so wird der Unterschied zwischen den wirklichen Ein¬ 
nahmen und dem vereinbarten Mindestbetrag vom Staate gedeckt. 
Dies ist die herrschende Form der Garantieleistung. 

2. Beschränkte Kilometergarantie: auch hier ist eine 
Mindesteinnahme garantiert, jedoch hat die Zuschußleistung des 
Staates eine obere Grenze, über die sie nicht hinausgeht, auch wenn 
der Fehlbetrag größer sein sollte. Diese Form hat nur bei der 
Konia-Linie der Anatolischen Bahn Anwendung gefunden. 

Besondere Vereinbarungen liegen noch bei dem alten Netz der Kassaba- 
Bahn wegen dessen eigenartiger Besitzverhältnisse vor. Während die 
eine Hälfte der Bruttoeinnahmen zur Deckung der Betriebsausgaben zurück¬ 
behalten wird, soll die andere zur üprozentigen Verzinsung und Tilgung des 
von der Gesellschaft an die Regierung gewährten Darlehns dienen. Eine 
diesem Zinsdienst entsprechende Pauschalsumme von 2 310000 Fr. wird 
von der Regierung garantiert. 

Eine weitere Änderung bringt das neue System in der Deckung 
der Garantie. Die Regierung sichert der Gesellschaft als Unterpfand für 
ihre Verpflichtungen gewisse Einkünfte, meist den Zehnten 1 ) bestimmter 
Bezirke, zu, die groß genug sind, um die Garantiebeträge aus ihnen decken 
zu können. Die Verwaltung und Eintreibung dieser Einkünfte ist Sache der 
Staatsschnldenverwaltnng, und zwar ohne jedes Eingreifen der Regierung. 

Falls die einer Bahngesellschaft zugewiesenen Zehntbeträge nicht 
ausreichen, deckt die Verwaltung die fehlende Summe aus den Zehnten 
anderer Bahngesellschaften. 

Wenn die Betriebseinnahmen die garantierte Mindesthöhe überschreiten, 
so ist die Regierung nicht nur von jeder Zuschußzahlung befreit, sondern 
hat Anspruch auf einen bestimmten Anteil der Überschüsse. Eine gleiche 
Abgabe ist auch bei der Bahn Mudania—Brussa vereinbart, die keine Ga¬ 
rantie genießt. Tabelle 5 zeigt die Garantieverpflichtungen und Ansprüche 
des Staates in bezug auf die Einnahmen der einzelnen Bahnen. Sie zeigen 
im allgemeinen ein übereinstimmendes Bild, wobei nur die Höhe der Ga¬ 
rantiegrenzen — je nach den erwarteten Anlagekosten — wechselt. Einen 
verwickelten Aufbau erhalten sie nur in den beiden Fällen, wo das An¬ 
lagekapital durch Staatsanleihen aufgebracht wird. 


') Der Zehnte ist die Hauptsteuer des Landes und wird von dem Boden¬ 
ertrag erhoben. Er betrügt gegenwärtig nicht mehr 10 %. sondern 12.5 %. 
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K)s7 


5. Beziehungen des Staats zu den Einnahmen. 




iJInge 

Garantie 

1 

Pflnder 

Abgabe 

Bahn 

Linien 

vom Staat 

für die Deckung 

a u den Staat 



i km 

i 

Fr. km 

der Garautie 

i 

Fr, km 

Anatolische 

H. Pascha—Ismid 

»4 

10 300— K>) 

Zehnten der San- i j 

1 

Bahn 

Ismid—Angora 

485 

15000 - E 

dsehaks Ismid. 1 

Ertogrul, Kutahia 1 

26%. (K- 15 000) 

i 

, 



und Angora J 

1 


Eskischehir— 

445 

13 892 — E 

Z. d. S. Trapezunt ; 

J5 13M12) 


Konia 


(jed. höchst. 6750) 

und GUmüschhane 


Mudania— 

— 

42 


25 °. o • (E — 10 000) 

Brussa 



1 i 

! 


Smyrna— 

Kassaba 

! Altes Netz 

Alaschehir-Afion 
Karahissar 

266 

251 

I 

•>3100(10?) — 1 7 “ d ' S Aidin ’ 1 ',2-Et- 2310000-) 

: J Smyrna und ! 

l***'~V. !) Saruchan | 25 % . (K - IS 880) 

1 

! 


^ Soma — Panderma 

183 

2300 + 20° 0 . K s > 

1 



+ 


Damaskus 

Hama 

Bagdad- 

Bahn 


Kajak—Aleppo | 332 


CMoZ + o,*H | 
km 1 

13 6<x> — E 


Konia— Bulgiirlu 


Bulgurlu Bagdad 


200 


1440 


Z. d. S. Damaskus. 
Hama, Akka und 
Intakte 


50%. (E — Garantie) 


50%. (E — 13 «00) 


15000 — E 
(4 500— E für 
Betriebskosten^ 
+11000 für 
Zin9dienst) 


1. 

4500< E > 1O00O 
E — 4 500 

2 . 

E > 10000:5500 + 
60% (E— 10 00/ 


Überschüsse der 
anatoliscben Pfän¬ 
der (für Betriebs¬ 
kosten); Z. d. S. 
j Aleppo und Urfa, I 
I sowie der Kreise 
I Tscheschme. Mos- 
sul. Mardin, Jeru- \ 
salem,Trapezunt u. 

1 Smyrna (für Zins¬ 
dienst) 

, Regierungsanteil 
an d. t berschlissen 
der Kevenus con- 
cedes und die 
| Hammelsteuern 
jder Wilajets Konia. 

Adana und Aleppo! 

(Fortsetzung folgt.) 

l ) E bedeutet die kilometrischen. Et die gesamten Betriebseinnahmen. 

*) Diese Summe gilt für die Gesamtlänge des alten Netzes. 

*) Diese Garantie gilt lediglich für die Betriebskosten, und zwar auch nur 
für die eisten 10 Jahre; für den Zinsdienst sorgt der Staat. Z bedeutet die Zahl 
der jährlichen Zugkilometer. H die Einnahmen aus den Abttaggrbühmi auf dt n 
Stationen (Hamalage). 
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Deutschlands Getreideernte im Jahre 1911 und die Eisenbahnen 1 ) 


Die Angaben über die Getreideernte des Jahres 1911 sind dem ersten 
Vierteljahrsheft 1912 zur Statistik des Deutschen Reiches entnommen. 

Die Verkehrsbewegung ist wie in den Vorjahren für die Beförderung 
von Getreide und Mehl auf den Eisenbahnen nach der Statistik der Eisen¬ 
bahngüterbewegung, die Beförderung auf den Binnengewässern nach der 
Reichsstatistik über den Binnenschiffahrtsverkehr und die Beförderung zur 
See nach den Handelskammerberichten, soweit diese darüber Aufschluß 
bieten (die Ein- und Ausfuhr auf der Ems nach der Reichsstatistik über 
den Binnenschiffahrtsverkehr), dargestellt worden. 

In der folgenden Übersicht sind zunächst die Gesamtem teerträge der 
Jahre 1910 und 1911 den Zahlen des Gesamteisenbahnverkehrs der Jahre 
1910 und 1911 gegenübergestellt: 



Weizen 

Roggen 

Gerste 

Hafer 

Mehl 

usw. 

Zusammen 


t 

t 

t 

t 

t 

t 

Ernte für 
das Erntejahr 1910 

4249 410 

10511 160 

2 902938 

7 900 376 


26563 884 

Gesamteisen¬ 
hahnverkehr 1910 

2959945 

2 913 592 

8 396 456 

1963 849 

6659487 

17 893 329 

Ernte für 
das Krntejahr 1911 

j 4 469064 

1 

10866116 

i 3 159915 

| 7 704 101 

_ 

i 26 199 196 

Gesamteisen¬ 
hahnverkehr 1911 

3 005 934 

2883 412 

4 191 796 

2011058 

7 893 937 

19 986 137 

Der Gesamteisenbahnverkehr 

betrug also in Prozenten 

der Ernte: 

iin Jahre 1910 . . ! 

70 

28 

117 

25 

(26)2) 

70 

1911 . . 

67 

27 

133 

26 

(30) 2) 

76 


i) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1!MH S. 723 ft'. 
-' Der Gesamternte. 
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Deutschlands Getreideernte ini Jahre 1911 und die Eisenbahnen. 1089 


Der 

u 

i 

~ ~ ~ - j 

Verkehr 
innerhalb der 

Versand 

Ki 11 p lang 

+ Mehr- 




E i s e li b a h 11 v r r k e 

war 

h r 

i 

i] 

einzelnen 

Ver- 

kehrsbezirke 

der 

\ erkehrsbezirke 

— Minder- 

einpfani: 


1; 

« 

t 

t 

t 

bei Weizen und Spelz . 

1910 

1541564 

1 868060 

I 166 282 

— 191 82s 


1911 

l 547 411 

1 428 776 

l 176 982 

— 251 794 

. Koggen . 

1910 

L 490 791 

1 407 477 

1 299 205 

— 108 272 


1911 

1 424 634 

1 411 091 

1 341 333 

— 69 758 

- Geräte. 

1910 

1 441 151 

1 762215 

i 936 2i'« 

+ 173 985 


1911 

1 538 060 

2 380 582 

2 634 889 

+ 254 307 

.Hafer. 

1910 

744 112 

1 114 390 

1 050 443 

— 63 947 


1911 

735 355 

1 164 650 

1 092243 

— 72 407 

- Mehl. Mühlenerzeug- 






nissen und Kleie . . 

1910 

2603 705 

3 541 387 

3 966 375 

+ 424 988 


1911 

2 941665 

! 4 323 260 

4 861880 ; 

+ 638 620 



Hs wurden 

Der Verkehr 

Der Mehr¬ 



in 

innerhalb der 1 Der 

oder 



Deutschland 

einzelnen Vei 

*“, Versand 

Minder- 



geerntet 

kehrsbezirke ; 

, empfang 



Tonnen 

beträgt in 

Prozenten der Ernte 


Weizen und Spelz . . 

. 1910 

4249410 

36 


32 

— 5 


1911 

-4469064 

35 


3*2 

— 6 

Koggen . 

. 1910 

10511160 

14 


13 

— 1 


1911 

10866116 

13 


13 

— 1 

Gerste. 

. 1910 

2 902938 

50 


61 

+ 6 


1911 

3159 916 

49 


75 

+ 8 

Hafer. 

. 1910 

7 900376 

9 


14 

— 1 


1911 

7 704 101 

10 


15 

— 1 

Die auf Seite 

1091. 

1G9.S. 1095, 1097, 1099 am 

Schlüsse ermittelten 

Zahlen geben die Mengen i 

an, die Deutschland 

nach 

dem Ausland 

versandt 


oder von dort empfangen hat. 

Die Zahlen über den Binnenschiffahrtsverkehr sind auch für das 
Jahr 1911 noch lückenhaft, es fehlen besonders die Angaben für die meisten 
wichtigeren Häfen der Bezirke 3, IG. 17 und 18: vgl. auch Archiv für Eisen¬ 
bahnwesen 1913. S. 725, letzten Absatz. 
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I »rutsrhlan'U ( ;<•! r#*i<lt***i nt«» im I.iln »* 1911 und dit k Kmnnhnhiifn. 1091 


Spelz (Tonn t* n ) 

«Odin* 1911 Sersrhitlahrl»*- 

vorkehr 1911 

Mohr- Mt-Iir- 

Vorsand Kinptan^ Versand Kmplan^r 

7 8 9 10 

hinin'iiMhin.ilirts- 

vnrkclir 1911 

Mehr- 

Vcrs.iml Kinpfanic 

il 12 

( Im- r li a u p t 

Melir- 

Wrsand Kmplan^ 

0 4- 'M 11 ) r t 1** f l - ♦ 

13 14 

Jl 

l— 

s 

Demnach L 

zur 2 

\W- > 

wcndun^ JT 

xJ 

/ 

15 

i 

• i 

5 776 

35 056 

2911 

32 191 


143 735 1 

. ! 

9 975 

39 009 

4 331 

25 303 


171 450 2 

| 1 

14 650 

52 205 

12020 

49 575 


106 979 J ^ 

| 

10 79s 

22 298 

1 270 


31 826 

IhO 742 ; 5 

[ 2007«; , 


617 402 

73 647 


523 679 

677 420 [ ' 

M' 

1 

8 060 

15* 137 

40 093 


126 710 

431 1S5 10 

In 

*2! »041 



402 

28 579 


150 635 12 

7 194 



150 

7 350 


110 057 13 

1 

1 

8 23< ) 


9 79S 

1 508 


307 89.1 !!i 

1 ln 


17 998 


42 390 


60 394 

194 343 '!- 

1 1 i 

3*161 



27 571 

0)5 732 


160 242 IS 

42850 



19 4*4 

62 334 


329 431 19 


26 629 


99 337 


125 960 

2*5*21 20 

14 467 

• 


07 ( H>2 


52 595 

239 536 21 

i-M 

• 

73 0*5 


40 I9u 


113 275 

3 (,: > 771 ,04 

o* 

r 

76 39* 



040 310 


503 912 

.. - r * 
78*674 

26 

2 * 

3 626 i 

. 


13 044 


9 4IS 

113 730 -29 

73 61h 

. 


270 037 


190419 

301 150 30 


97 13s 




97 13 s 

124*89 31 

j 

4 3*21 


102 768 


107 089 

130 155 32 

J 315 070 

• 


941 310 


026 246 

794 180 

i 

77 081 


137 


77 81S 

300 759 35 

I 

13 760 

• 

33 5 47 

• 

47 307 

540 547 30 

620501 
368 707 

36S 707 

126 870 797 837 

i 126 870 

186 950 2 254 937 

186 950 

272632 

2 759 792 

272 632 

6 956 224 

251 794 


670 967 

2067 9*7 


•2 487 IGO 
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1092 Deutschlands Getreideernte im Jahre 1911 und die Eisenbahnen. 


Nr. 


Bezeichnung 


der 

V e r k e h r s b e z i r k e 


Roggen 

Güterbewegungsstatistik vom 


Ernte 

Verkehr 

im Jahre innerhalb der 
1911 I einzelnen 
i! Ver- 
I 1 kehrsbezirke 


Versand Empfang 


1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 
9 

10 

11 

12 

13 

14 

15 

16 

17 

18 

19 

20 
21 

22 

24 

23 

25 

26 

27 

28 

29 

30 

31 

32 

33 

34 

35 

36 


Häfen 

Häfen 


Provinz Ostpreußen mit 
Prov. Westpreußen mit 
Provinz Pommern .... 
Pommersche Häfen .... 
Großh. Mecklenburg usw. 
Häfen Rostock, Lübeck, Kiel 
Prov. Schleswig-Holstein usw 

Elbhäfen. 

Weserhäfen .... 

Emshäfen. 

Hannover, Braunschweig, Olden¬ 
burg und Schaumburg-Lippe 
Provinz Posen . . 

Reg.-Bez. Oppeln . . 

Stadt Breslau . . . 

Reg.-Bez. Breslau u. Liegnitz 

Berlin. 

Provinz Brandenburg . . . . 
Reg.-Bez. Magdeburg u. Anhalt 
Reg.-Bez. Merseburg. Erfurt u 

Thüringen . 

Königreich Sachsen . . . ! 

Provinz Hessen-Nassau, Ober 

hessen usw. 

Ruhrgebiet (Westfalen) . ! 
Provinz Westfalen, Waldeck 
Ruhrgebiet (Rheinprovinz) . . 
Rheinprovinz rechts des Rheins 

usw. 

Rheinprovinz links des Rheins 

und Birkenfeld. 

Saargebiet usw.‘ 

Duisburg. Hochfeld, Ruhrort 
Lothringen .... 

Elsaß. 

Bayerische Pfalz . ’ ’ ’ * 
Droßh. Hessen . 

Großh. Baden ..... 
Mannheim und Ludwigshafen 
Königreich Württemberg und 
Hohenznllern . 

Königreich Bayern r. d. Rheins 


782 100 1 
1 706 763 

| 77954o{ 

| 396997* 

} 287 103{ 

j 1030 513^ 

1 176520 1 ! 
310804 

669 212{l 


| 1006 3621 
330 754 ; 

496 254 
428 372 | 

309840 
} 541236* 


531 214 


39095 
43 897 

113904 
105 189 

78 531* 

52968 , 
650 948 


Überhaupt 10866 116 


43115 

197 608 

163446 

61729 

1 144847 

227069 

67 982 

127568 

21367 

2 399 

2176 

166491 

39 938 

63855 

6146 

1663 

7 597 

6194' 

16 256 

18274 

7 356 

1859 

5048 

11464 

1645 

14 980 

7 026 

718 

3 615 

767 

103 068 

33 122 

37986 

327 283 

186408 

653' 

38 582 

11929 

34422 

1068 

2684 

34275 

94 923 

! 56006 

4 4 256 

1534 

j 3 240 

79901 

105 867 

147 206 

19445 

65 038 

; 28 725 

15078 

77 9211 

46282 

43444 

136 480 

34684 

113 061 

31 024 

14 307 

22733 

8 147 

i 12837 

31711 

27 812 

32023 

18316 

10 972 

24 177 

23617 

3 831 . 

9 773 

7269 

47 103 

45091 

45606 

2 156 

1554 

6535 

4 732 

55143 

12943 

2947 

6634 

1526 

4 568 

3 834 

6274 

9 892 

8593 


17 920 

14885 

7 071 

11 166 

2 562 

(i 42t 

147 

1 22 438 

4 501* 

2 410 

1558 

7188 

50 741 

j 19828 

37594 

424 634 

1411091 1 

1 341 $3 
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Iviitx hlands (»etreideernte im .Jahre 1911 umi die Kisenhahnen. 


10U3 


(Tun n e n) 


Jahn* 11»] 1 

SeesehittahrN- 

B in ne mm- hi Uah rts- 







verkehr 1911 

v.rkehr 1911 

(' h e r h 

a u p t 

Demnaeh 

”7 







zur 









-2 

Mehr- 

Mehr- 

Mehr- 

M.'lir- 

Ver¬ 








wendung 

u 

\ ersaml Kinplan^ 

Versand Knipfan^ 

Versand Kmpfan^ 

Verkant! 

Knipfan*: 







C f '• f 1 l * 

(S+ l'i + !.*! 


•J 

7 

8 

9 10 

11 12 

13 

14 

15 

/ 

34 162 


104 505 

2 512 

130 215 


045 885 

1 


82 2*22 

183 H96 

839 

100 835 


005 928 

o 

I 

48 114 

104 1)44 

3 520 

OO 350 


719 184 

S 3 

1 4 

! 3 358 


5 004 

8 90.8 

7 322 


388 075 

I 5 

1 0 

! 4 480 


126 509 

41 34 A) 


-0 003 

307 700 

\ 7 

1 8 

| 







i 9 

5 916 


121 477 

19 890 


95 005 

1 120 178 

ho 

1 

) 

177*70 

. 


33 703 

211 035 


903 885 

hi 

12 

• 

22 493 




2*2 493 

333 297 

13 

1 

i 

j 51 HX) 

19 843 


20 784 

941 


008 271 

114 
\ 15 



07 411 


10 311 

I 02*2 073 

MO 

117 

13 64" 



2 0*1 

i 1 502 


319 192 

18 

2 8: is 



:>*9 

2 *2-9 


493 905 

19 


78 397 


35 203 


113 000 

541 972 

■20 

' 

8 426 


19 >0> 


28 294 

338 134 

*21 

5 169 


21 .-49 


27 018 

508 254 

1*22 

124 








,23 

39 566 



2T)8 09I 


218 525 

749 739 

*25 








*20 








*27 








*28 

5 1()S 



244 

4 804 


34 231 

29 

3-_»;s 

2 440 


3 918 


0 358 

50 255 

3o 

. 



*3*23 


113 581 

31 

7 *14 

| 



27 *2*28 


19 414 

1*24 0< 13 

32 

1 14 076 

• 


57 785 


43 709 

. i*MOjo ^ 


5 630 


1 042 


7 27*2 

0O 240 

35 


17 760 

• 

8 392 

• 

20 158 

077 1 (Hi 

30 

360 258 

290500 

393 405 252 990 

12s 305 507 616 

530 34*2 

705 480 

11 035 254 


j!90500 


252 990 

128 305 


536 342 



69 758 


140 415 

379 311 


169 138 
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Deutschlands Getreideernte im Jahre 1911 und die Eisenbahnen. 



Güterbewegungsstatistik vom 


der 

Verkehrsbezirke 


! Ernte 
^ im Jahre 
| 1911 

•I 

i 1 


Verkehr j 
innerhalb der 
einzelnen 
Ver- 

|t kehrsbezirke 


Versand i Empfaug 


3 

4 

5 

6 

7 

8 

9 

10 
11 

12 

13 

14 

15 

16 

17 

18 

19 

20 
21 

22 

24 
23 

25 


5 1 


26 

27 

28 

29 

30 

31 

32 

33 

34 

35 

36 


Provinz Ostpreußen mit Häfen 
Prov. Westpreußen mit Häfen 

Provinz Pommern. 

Pommersche Häfen. 

Großh. Mecklenburg usw. . . 

Häfen Rostock, Lübeck, Kiel . 
Trov. Schleswig-Holstein usw. 

Elbhäfen. 

Weserhäfen. 

Emshäfen. 

Hannover, Braunschweig, Olden¬ 
burg und Schaumburg-Lippe 

Provinz Posen . 

Reg.-Bez. Oppeln. 

Stadt Breslau. 

Reg.-Bez. Breslau u. Liegnitz 

Berlin. 

Provinz Brandenburg . . . 

Reg.-Bez. Magdeburg u. Anhalt 
Reg.-Bez. Merseburg, Erfurt u 

Thüringen. 

Königreich Sachsen .... 
Provinz Hessen-Nassau, Ober 

hessen usw.. 

Ruhrgebiet (Westfalen) . . 

• Provinz Westfalen, Waldeck 
Ruhrgebiet (Rheinprovinz) . 
Rheinprovinz rechts des Rheins 


usw. 


Rheinprovinz links des Rheins 

und Birkenfeld. 

Saargebiet usw. 

Duisburg, Hochfeld, Ruhrort 

Lothringen. 

Elsaß. 

Bayerische Pfalz. 

Großh. Hessen. 

Großh. Baden. 

Mannheim und Ludwigshafen 
Königreich Württemberg und 

Ilohenzollern. 

Königreich Bayern r. d. Rheins 


187 680 
159 520 I 

108647 Jll 
48646 
116796 


47 669 j 

212716 

123093 

194 881 

133841 
145 702 

336 961 
46127 

80 338 


< ! 


23 974 


62208 


5 832 
88054 
66511 
80 659 

102034 


184 470 
614 758 


32 100 
22897 
13077 
48 
9333 
1767 
139 106 
4100 
12846 
2090 

93 516 
49 467 
26 304 
2943 
49382 
2069 
51 116 
110998 

113 389 
47 518 

36266 
2534 
148 703 
9254 

6636 

74 282 
92 

2 621 
1060 
24248 
17 419 
27111 
52 274 
2145 

34 814 
316 659 


60991 
108 467 
19847 
29958 1 


48604 
11668 
269236 i 
741996 | 

29938 | 

8921 I 
96576 | 

15 237 1 

7 818 I 
66574 
19171 
56 978 j 
157 912 | 

38 640 
12 399 I 

16220 I 

563 

39 315 ; 

17213 j 

19052 

31 747 

232228 
556 
12 573 
9139 
41 833 
17 220 
84023 

13392 
55 710 | 


124239 
185 683 
19612 
10700 
24211 
11461 
110283 
4 332 
773 
1836 

946023 
14 637 


33 945 
33192 
64443 
43246 
53333 

139601 

104734 

31440 

95210 


50535 

11547 

77312 
3 042 
1046 
1033 
29:40 
26444 
15331 
40110 
9926 

49139 
137 341 


Überhaupt j; 3159915 


1 538 060 


2 380 582 


2 634332 
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1 095 


(T o n n e n) 


Jahre 1911 

See »chi ft'ahrt >- ßinnensehiftahrts- 

verkehr 1911 verkehr 1911 

r lir r 

h a u ]> t 

Demnach 

s 

7. 

k. 

Mehr- 

Mehr- Mehr- 

Mehr- 

zur 

Ver¬ 

J2 

u 

\ ersand Empfang 

\ ersand Empfang \ er»;md Empfang 

Versand 

Km|»fan<r 

wendung 

Im 

7 8 

9 10 11 12 

i 7 4 l » 4- 11 > 

13 

14 

1 

i i5 

kl 

'A 

1 i 

73 248 |j 

4 722 . 2 640 


66 886 

1 

253566 

1 

77 221 1 

i 

103 720 . 1642 

24 857 


134 663 

2 


15G794 


9 643 

26452 
} 51207 


19293 

22825 


166228 


81 939 


167 7*3 


10 802 


\ 

/ • 

/ 31540 

104 579 

100961 
92 385 


16220 
184 637 


482 
17 305 


35 807 
82131 


• 

30 845 

6 735 


2 817 

111 364 


59 583 


4 226 

40 984 

89 630 


1 344 794 

104 919 

• 

1 073 647 

1 190 442 


1 087 283 

169 803 


1 085 263 

1 132 832 



3 203 


85 142 

127 573 

1 


1 103 


9 6<>9 

132 792 

; 


16 WH 


14 253 

180 628 

i 


. 

64 968 

96 508 

230 349 



• 

22 206 

82 373 , 

63 329 




5 206 

. : 106 167 

442 128 




28 533 

120 918 

167 045 




42 119 

58 339 

138 677 




200 089 

1 384 726 

i 

408 700 

1 



441 960 

2*5 166 

347 374 

1 




482 

6314 




6 006 

3 637 i 

84 417 

| 9 




17 3<>5 

73 816 

1 



12 756 

13 6,96 

66 96)3 




134 122 

82 915 

184 949 

. 

. 


557 

36, 364 

220 834 



• 

22 598 

j 104 729 

719 487 

108 442 

2522505 

307 401 

966 968 

2-23 958 3 571 915 

6 5< 17 872 


108 442 1 


307 401 

223 958 



2 414 063 


679 587 

347 957 



I 3 

\ 4 

U 

/ 7 
I 8 
9 
10 

In 
12 
13 
/14 
U5 
# 16 
\ 17 
18 

19 

•JO 

21 

122 

124 

23 

25 

26 

27 

28 

29 

30 

31 

32 
(33 
134 

35 

56 


638960 | 893 267 
638 960 

254 307 
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Bezeichnung 


■ Ernte 


Verkehrsbezirko 


Hafer 


Güterbewegungsstatistik vom 


Verkehr [ 
im Jahre innerhalb der 

1911 | einzelnen Versand Empfang 

I ^ er " I 

II kehrsbezirke i 


Provinz Ostpreußen mit Häfen 
Prov. Westpreußen mit Häfen 

Provinz Pommern. 

Pommersche Häfen. 

Großh. Mecklenburg usw. . . 

Häfen Rostock, Lübeck, Kiel . 
Prov. Schleswig-Holstein usw. 

Elbhäfen. 

Weserhäfen. 

Emshäfen. 

Hannover, Braunschweig, Olden¬ 
burg und Schaumburg-Lippe 

Provinz Posen . 

Reg.-Bez. Oppeln. 

Stadt Breslau. 

Reg.-Bez. Breslau u. Liegnitz 

Berlin. 

Provinz Brandenburg .... 
Reg.-Bez. Magdeburg u. Anhalt 
Reg.-Bcz. Merseburg, Erfurt u. 

Thüringen . 

Königreich Sachsen. 

Provinz Hessen-Nassau, Ober¬ 
hessen usw. 

Ruhrgebiet (Westfalen) . . . 
Provinz Westfalen, Waldeck . 
Ruhrgebiet (Rheinprovinz) . . 
Rheinprovinz rechts des Rheins 

usw. 

Rheinprovinz links des Rheins 

und Birkenfeld. 

Saargebiet usw. 

Duisburg, Hochfeld, Ruhrort . 

Lothringen. 

Elsaß. 

Bayerische Pfalz 

Großh. Hessen. 

Großh. Baden. 

Mannheim und Ludwigshafen ! 
Königreich \\ lirtteinberg und 
Hohenzollern. . 

Königreich Bayern r. d. Rheins 


654 746 
315 980 

560 050 
306771 j 
433 466; 


583 624 < 

251577 
263 565 


382263 J 
177 491 j 

421 172 ! 
359115 

343 955 ! 
348 179 ! 


504 421 


129 692 
46163 
67 923 
58 732 

128 821 { 


242 393 
673 228 


19 134 
13 769 
31795 
1 167 
22191 
575 
20508 
1954 
1787 
131 


Überhaupt 7 704 101 


39 269 
121 661 

736 365 


32329 

237 

186608 
9 541 
36 870 
4521 
6598 
46 948 
91545 


1 164 650 
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( T fi u n e n) 



















Jahre 1911 

Seesrhiflahrts- 

liinnenxdiitt’ahrts- 

V 1m> l h 



X 

- - 


verkehr 

1911 

verkehr 1911 

a u p t 

I lemnach 

"7 

Um 









zur 

• 










Mehr- 

Mehr- 

Mehr- 

Mohr- 

Yer- 


Versand Empfang 

Versand Empfang 

Versand Empfang 

Versand 

Empfang 

Wendung 

s_ 







<7 + '* + 11) 

(h + l'* i i j) 


ul 










s* 

7 

8 

9 

10 

11 

12 

13 

14 

15 



60 383 

139064 



968 

77 713 


577 038 ; 

1 


18 409 

74 350 

. 

31 


55 972 


260 006 

2 

[ 26 370 

• 

12 982 


35 132 


74 484 


485 566 

\ 8 
t 4 

J 28 889 



4 164 

4 000 

• 

28 725 


278 046 

\ 5 

1 6 

j 70 

| 

• 


139 591 

47 944 



91 577 

525 042 

O 'X X X 

1 

i 

23 812 


<36 179 

29 226 



60 765 

644 389 










In 

38 797 

. 



7 377 


46 174 


205 403 

12 

2!» 689 

\ 

. 



l 017 


30 706 


232 859 

13 


11 675 



41 470 

• 

29 795 


420 980 

14 

»15 


63 046 




% 773 


159 819 

542 082 !~ 

31004 





16 701 

14 303 

• 

163188 

18 


42 397 




1 067 


43 454 

464 626 

19 


35 734 




16 224 


51 958 

411 073 

20 

1 467 





24 496 


23 029 

366 984 

21 

• 

113 933 




27 554 


141 487 

489666 










23 










25 

124 795 


• 

• 


283 290 


158 495 

662 916 , 

26 










27 


i 








28 

21975 

5 042 






5 042 

134 734 

29 

. 




49 386 


27 411 

73 574 

30 


1 455 






1 455 

69 378 

31 


5 288 




10 642 


15 930 

74 662 

32 

J 114 782 



• 


UH» 117 

8 6<>5 


120 156 

12409 





433 

11 976 


230 417 

35 

23 334 

• 

■ 

• 

2 077 

25 411 


647 817 

36 

463 581 

381 174 ! 

226396 

209 934 

168 274 

633 641 

403 924 

780 422 

8 OK) 599 


381 174 


209934 



168 274 


403 924 



72407 


16462 



465 367 


376 498 

1 

1 
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erzeogniaae, 

Kleie (Tonnen) 



1 

1 






- - - 

— __ _ 

- - -- 

u 

vom Jahre p.Ul 

Seesehiffahrtaverkehr 

Binnenschiffahrt s- 



’s 



1911 

verkehr 1911 

('her 

h a u p t 

7. 

u 








-i 

Mehr- 

Mehr- 

Mehr- 

Mehr- 

k. 

Versand 

Kinpfang 

Versand Kinpfang 

Versand 

Kinpfang 

Versand 

Kinpfang 

L. 






e;+w+i<>) 

17 4 9+11) 

c 

6 

7 

8 9 

10 

11 

12 

18 



1! 

45 128 

55 168 


1 095 

8 945 


1 

\ 

i 

57 574 

3*06« 

. 

7014 

. 

26 522 

2 

27 32h 

12007 

19 958 

• 

4 637 

• 

1 3 

) 4 

1 

f 

30 947 

15 988 

9 560 


• 

5 409 

1 5 

1 6 

j 302 200 


106 409 

80 397 


489 006 

. 

\ 7 

1 8 

1 







9 

32319 


54 305 

26 621 

. 

4 635 

. 

110 

J 







In 


23 002 


9 966 


. 

13 036 

12 

i 

73 431 


115 

. 


73 316 

13 

i 

1 

7G 652 


20 072 

• 


56 580 

114 

116 

i 

1 

Gl 549 

141 173 



% 522 

. 

237 695 

116 

117 

• 


10 115 

• 

71 664 

• 

18 


219 809 


1 172 



218 727 

19 


124 259 



42 555 


166 814 

20 


79 660 



48 817 


128 477 

21 

i 

i 

264 582 



25 529 


290 111 

11*> 807 







23 

25 


. 

40 765 

# 

157 572 








i 

26 








27 








28 

34 603 

34 443 



8 293 


42 736 

29 


. 


4 898 

29 765 


30 

33 116 

| 

5 576 





5 576 

31 

| 



26 317 

6 799 


32 

f 443 804 

1 



18 028 

425 776 

■ / 33 
(34 


135 826 


128 



135 698 

35 


223 598 j 

. 

1 

23 loi 

• 

246 749 ! 

36 

1024 468 

1563 078 l! 

227 638 64 305 | 

218 859 

302219 ! 

1 198 799 

1 647 446 



1 024 458 | ; r;: 

54 305 ! 


218859 j 


1 198 799 1 



638 620 

173 333 


83 3(30 


448 647 



Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 








12ÖÖ . li^ci&perinrtfc im Jahre VJll und 


S 


w. i ;.' 


s it s i| i s s.t =-.s g jite 

r-, ’SJ f-w ^ 5 1 * 1 'Kfl *«y* j •* -|S 

'•«• et-’ od oi t- '..=ä\./ r* i»'/«M t 

«« <fy ijJ •— ’ MT 


^ <W 2 
*r* ^ 


2 S s • 

■ --s* ^ .fr*.: 

<v: S.’v. •'*• 


- V2' •' "M r *2 ' 


■■;■:. .io 


4g 1^35 

gr r - ; 


«*■ .X» 2 SO 

."4 Äv8v:-- 

• C& — :*rr' 




Ä* O) V • 

—: *4 00 X. 


r '& % $■' & 

- 7Ä - O 

. • .Tr- 


: — .<£ . r-f. $5 

t* Tr. X J 

ro 0 v; JS. 

■ -*£• «*-■ *" 




i a 

- . e 

* ; # 


c':$- 

. -Xr 

4 

"-C 

..to 

O 

ü 

: mM : 

•iüt. O: 

S- ; f 

s 

P 

il 

•*- -cCi 

•X.. 

** 

i 

& 

•»«' ■ 

*;.Sf 

•-Ä» 

■ Cr* : 

;■>; S 

r- *:c-- 
ro 

oo 



;. - ' ^ 

OJ. 



ÄS 




lr£b&±4 

• 

...... 

• 



\ V'i'! 

x 

r -v . 


. S 

; .:- r> ^ • 

-■ -*»*• : 

! 1 

C- 

; 

%t. 

.i't 

•:^ . . 

bi 



1 s i ~ ^ i “ 5 11 . f I i 11 

4i '*r • _ v *'V-v':.; 


,r ^ ? § '1 

, öS x- m • ? © co -55. #•* r, 

g x, — - a*. g. to 


■S S h ^ vs-ä: 

r o. e* -bt -tt? -w }#,. V ■ 

t ■'.*-»■• 1 — 


IlI f 1 




i i - 4 


h> ob-Ci - 

•U'. p*. -*f. 

r* -\ö cs: 

’ «' T> |i 

Ol 


3t lK-.:öb 

t S i 




Q :x '• 

* ,4= v • 

• r- ^ ‘ 
t m 
** Z : 

■TS . V* . 


:? -I c -c. 


r -«1 

§ § 

r § 


ja tf r 

TT ^ ■ -jg- U 

T || g £ g 

s ;a: ;S. ^ I 


"5 ? 5- ,V “5:4- % *i ; -I - X ; 4 '5 = I i?< 3 

Sj.2 <a 5..«/•'S - ■ -i 5 j 5 3 

r-V . 2 -tf- -*-r.. 2 ';«* tt?- O i- *T •*■■■** CJ C 

v i ^ ~ x> ct rr- ■-" .j— U Cj r?’ '^4 


’S § 

r *r • 3 j v, 
■$ 1 
*•' *- 

rp ö 

- i 

' #ra- 4*' 

f i | 

: i’ . ^ 

-> ; . -V 
^jv-Vs ’5v- x- 


, , , ,if\ y.lj i*' »* . - ■ i V, * 

■>:• v v.vi ‘'54ätÄ r W 


Go gl< 


ufiiwm' . -.i^^u v- tivtKi V7\ vm i^m. : n»7 5^r; m*wt 



Wasserstraße und Zollgrrenzstelle 


hi utsrhlands (vi'trridtMTiitf» im .fahre 1911 und die Ki-enhalnien. 1101 



Difitized by Gougle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 









1102 Deutschlands Getreideernte im Jahre 1911 und die Eisenbahnen. 


Weizen und Spelz 
haben geerntet 


! 1 

; i9io i 

| Ton 

1911 

n e n 

Vbz. 36 (Bayern rechts des Rheins). 


! 487134 ' 

498 240 

,, 19 (Rgbz. Merseburg und Thüringen) . . . 


409156 

391765 

„ 1 und 2 (Provinz Ost- und Westpreußen) . . 

. 

312 574 

372 679 

„ 14 und 15 (Rgbz. Breslau und Liegnitz) .... 

„ 9, 10 und 11 (Provinz Hannover, Oldenburg, Braun- 

314013 

309 461 

schweig usw.). 


274 667 

304 475 

„ 35 (Württemberg und Hohenzollern) . . . . 

. 

260188 ! 

288 941 

„ 18 (Rgbz. Magdeburg und Anhalt) . . . . 


256 274 

225974 

„ 23, 25, 26, 27 und 28 (Rheinprovinz) . . . . 


196 637 

224 762 

„ 22 und 24 (Provinz Westfalen, Waldeck und Lippe) 

159421 

192496 

„ 21 (Hessen-Nassau und Oberhessen) . . . . 


181 148 

186 941 

„ 12 (Provinz Posen) . 


175 779 

179 214 

„ 33 und 34 (Großherzotum Baden). 


149529 

168 234 

,, 20 (Königreich Sachsen). 


150500 

169855 

„ 3 und 4 (Provinz Pommern). 

„ 7 und 8 (Provinz Schleswig-Holstein und 

Elb- 

154 161 

156 554 

häfen). 


141316 

153 741 

5 und 6 (Mecklenburg). 


146698 

148916 

„ 16 und 17 (Berlin und Provinz Brandenburg) . 

. 

140 627 

133 949 

13 (Rgbz. Oppeln). 


114688 

118 007 

„ 30 (Elsaß) . 


93 805 

104 731 

„ 29 (Lothringen) . 

I 

88871 

104 312 

31 (Pfalz) . 

. 

21 292 

27 751 

„ 32 (Großherzogtum Hessen ohne Oberhessen) 

Mit der Eisenbahn haben mehr versandt als 

i 

emp- 

20 932 

23 066 

fangen: 

Vbz. 33 und 34 (Baden). 


303 618 

315 070 

„ 23, 25, 26, 27 und 28 (Rheinprovinz) .... 

. . i 

62 949 

76 398 

„ 30 (Elsaß). 


46 606 

73 618 

„ 19 (Rgbz. Merseburg und Thüringen) .... 


51 983 

42850 

„ 18 (Rgbz. Magdeburg und Anhalt). 

i 

23 536 

38 161 

„ 12 (Provinz Posen). 

„ 7 und 8 (Provinz Schleswig-Holstein und 

i 

. . i 

Elb- 

40880 

29041 

häfen) . 


16 848 

20 076 

„ 21 (Hesen-Nassau und Oberhessen) .... 


20 843 

14 467 

„ 13 (Rgbz. Oppeln). 


496 

7 194 

„ 29 (Lothringen). 


3 945 

3 626 

dagegen mehr empfangen als versandt: 

Vbz. 32 (Großhei zogturn Hessen ohne Oberhessen) 

. * i 

15612 

4 321 

11 und 15 (Rgbz. Breslau und Liegnitz) . . 


10 547 

8 230 
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Weizen und Spelz 


1910 1911 

T o u n e u 


Vhz 9. 10, 11 (Hannover usw.. Weser- und Emsh&feu) 

5 und 6 (Mecklenburg, Lübeck usw.). 

36 (Bayern rechts de« Rheins). 

3 und 4 (Provinz Pommern). 

1 und 2 (Provinz Ost- und WOstpreußen) . . . . 

.. B» und 17 (Brandenburg). 

20 (Königreich Sachsen). 

22 und 21 (Westfalen, Waldeek usw.). 

„ 35 (Württemberg und Hohenzollern ) . 

31 (Pfalz). 


142 1 

8 666 

10997 

10 798 

1 404 

13 760 

12 736 

14 650 

44 H>4 

15 751 

12 881 

17 998 

:-m ► 041 

26 629 

78 153 

73 085 

67 303 

77 681 

96 619 

97 138 


Werden die auf S. 1001 Sp. 13 ermittelten Mengen als Bedarf der ein¬ 
zelnen Verkehrsbezirkc angesehen, so hat die Ernte in V r o z e n t e n d e s 
B e d a r f s betragen in den Jahren: 


1910 1911 

P r o z e n t e 


^ bz. 3 uiul 4 (Provinz Pommern). 

18 (Rgbz. Magdeburg und Herzogtum Anhalt) . . 

.. 19 (Rgbz. Merseburg und Thüringen). 

12 (Provinz Posen). 

1 und 2 (Provinz Hst- und Wcstpreußen) . . . 

•• 13 (Rgbz. Oppeln). 

.. 11 und 15 (Rgbz. Breslau und Licguitz) . . . . 

„ 29 (Lothringen).. 

„ 3b (Bayern rechts d< s Rheins). 

»• b und 6 (Mecklenburg). 

•• 35 (Wiüttemberg und Hohenzollern). 

«• 21 (Provinz IIessen-Nassau und Oberhessen) . . . 

9. 10 u. 11 (Pr. Hann., Oldenb.. Braunschw. usw.) 
•• Ui und 17 (Brandenburg). 

- 22 und 24 (Provinz Westfalen. Waldeck usw.) . . 

.. 20 (Königreich Sachsen). 

.. 30 (Elsaß). 

i. 23. 25. 26, 27 und 28 (Rheinprovinz). 

< und 8 (Provinz Schleswig-Holstein). 

.. 31 (Pfalz) . 

- 33 und 34 (Baden). 

32 (Großherzogtum Hessen ohne Oberhessen) . . 

Yerkebrsbezirkc 1 bis 36 zusammen 


154 

147 

*) 115 

141 

131 

119 

131 

119 

108 

118 

101 

107 

99 

101 

90 

92 

95 

91 

78 

82 

79 

79 

86 

76 

70 

71 

72 

69 

57 

63 

*) 83 

56 

33 

35 

26 

29 

19 

23 

18 

22 

20 

21 

17 

18 

63 

64 


l > Das Minuszeichen (---) bedeutet, daß in dem bezeichneten Vorjahr mit der 
Eisenbahn weniger, das Pluszeichen (-j-), daß mehr versandt als empfangen ist. 
' Ingenau: vgl. Archiv für Eisenhahnwesen 1013. S. 725, letzten Absatz. 
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Digitized by 


Roggen 

1910 

1911 

haben geerntet 

Ton 

neu 

Vbz. 1 und 2 (Provinz Ost- und Westpreußen) . . . . j 

1 387 839 

1488863 

,, 12 (Provinz Posen). 

„ 9, 10 und 11 (Provinz Hannover, Oldenburg, Braun- 

1 100277 

! 

1 175520 

schweig usw.). 

918 676 

1030613 

16 und 17 (Brandenburg). 

1022133 

1006 362 

3 und 4 (Provinz Pommern). ... 

794 160 

779540 

14 und 15 (Rgbz. Breslau und Liegnitz). 

651 476 

669212 

„ 36 (Bayern rechts des Rheins). 

721634 

650948 

., 22 und 24 (Westfalen, Waldeck usw.). 

467 158 

541 236 

„ 23, 25, 26, 27 und 28 (Rheinprovinz). 

487686 

531214 

„ 19 ((Rgbz. Merseburg und Thüringen). 

502000 

496254 

„ 20 (Königreich Sachsen). 

411412 

428 372 

„ 5 und 6 (Mecklenburg). 

384056 

395 997 

„ 18 (Rgbz. Magdeburg und Anhalt). 

337 260 

330754 

.. 13 (Rgbz. Oppeln). 

313 111 

| 310804 

21 (Hessen-Nassau und Oberheseen). 

308 473 

309 840 

„ 7 und 8 (Provinz Schleswig-Holstein). 

271 780 

287103 

.. 31 (Pfalz)... 

110328 

113904 

32 (Großherzogtum Hessen ohne Oberhessen) . . 

102 765 

105189 

., 33 und 34 (Baden). 

j! 79885 

! 78531 

i 

,, 35 (Württemberg und Hohenzollern). 

57 619 

1 52968 

„ 30 (Elsaß). 

42679 

! 43897 

., 29 (Lothringen) . 

Mit der Eisenbahn haben mehr versandt als emp¬ 
fangen: 

1 38863 

39096 

Vbz. 12 (Provinz Posen). 

161638 

177870 

16 und 17 (Brandenburg). 

69091 

51100 

.. 23, 25, 26, 27 und 28 (Rheinprovinz). 

34 705 

39566 

.. 33 und 34 (Baden). 

1 182 

14076 

18 (Rgbz. Magdeburg und Anhalt) 

11 590 

13 647 

.. 32 ((Troßherzogtum Hessen ohne Oberhessen) . . 

9, 10 und 11 (Hannover, Oldenburg, Braun¬ 

2 500 

7 814 

schweig, A\ eser- und Einshäfen) . 

7 123 

5 916 

„ 29 (Lothringen) . . 

.. 7 und 8 (Provinz Schleswig-Holstein und Elb- 

6582 

5108 

häfen) . . . 

9 118 

4 480 

” 5 und 6 (Mecklenburg) 

- 6322 

3 358 

•• 19 ((Rgbz. Merseburg und Thüringen) 

, 3276 

2 s38 

.. 31 (Pfalz) . . 

2522 

323 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 































I’eutsehhtnds Getreid»*ernte im Jahre 11)11 und die Ei.-enbnhnen 1105 


Roggen 


dagegen mehr empfangen als versandt: 

Vhz. 30 (El.-aß). 

.. 22 und 21 (Westfalen. Waldeck usw.) . . 

.V» (.Württemberg und II»dn nzolh 11 ») . 

21 (Hessen-Nassau und < >bei besten) . . . 

.. 3b (Bayern rechts des Rheins). 

14 und 15 (Rgbz. Hre.-lau un<l Liegnitz) . . 

„ 13 (Rgbz. Oppeln). 

1 und 2 (Provinz Ost- und Westproußen) . 

„ 3 und 4 (Provinz Pommern). 

.. 20 (Königreich Sachsen). 


19 10 

10 11 

T (i n n 

e n 


4- l 203 

2 440 

1 2b4 

5 100 

31t) 

5 b30 

2 545 

Ö 42b 

4- 10 lo5 

17 7(ib 

15 052 

10 843 

13 145 

22 403 

41 108 

48 ObO 

4b 538 

48 114 

05 270 

78 :;o7 


Werden die auf S. 1002, Sp. 15 ermittelten Mengen als Bedarf der ein¬ 
zelnen Verkehrsbezirke angesehen, so hat die Ernte in Prozenten de.- 
Bedarfs betragen: 


1 0 1 o 1 IM 1 


Vbz. 12 (Provinz Posen). 

1 und 2 (Provinz Ost- und WestpreuIhn) . - • • 

20 (Lothringen). 

3 und 4 (Provinz Pommern). 

18 (Rgbz. Magd(‘burg und Herzogtum Anhalt) . 

.. 5 und 6 (Mecklenburg). 

10 (Rgbz. Merseburg und Thüringen). 

11 und 15 (Rgbz. Hre.-lau und Liegnitz) . . . . 

31 (Pfalz). 

10 und 17 (Brandenburg). 

.. 30 (Elsaß). 

30 Bayern (lechts des Rheins). 

„ 22 und 24 (Provinz Westfalen. Waldoek usw.) . 

.. 13 (Rgbz. Oppeln). 

„ 21 (Provinz Hessen-Nassau und Ohcrhessen) . 

0, 10 und 11 (Provinz Hannover, Oldenburg, Braun¬ 
schweig usw.). 

,, 35 (Wiirttembeig und Hohenznllei n). 

., 32 ((ivoßhei zogt um Hessen (dine Oberhessen) 

»» 2t) (Königreich Sachsen). 

7 und 8 (Provinz Schleswig-Holstein). 

„ 23. 25. 2b. 27 und 28 (Rheinprovinz). 

33 und 34 (Baden). 

Yerkehrsbezirke 1 bis 5b zusammen 


Prozente 


125 

122 

120 

110 

121 

114 

114 

los 

104 

104 

00 

102 

lo0 

lnl 

103 

UHI 

10-_> 

100 

101 

0^ 

01 

Os 

104 

Ob 

o> 

05 

Ob 

05 

0s 

02 

02 

02 

10O 

s8 

( .»2 

8 4 

81 

70 

82 

78 

70 

71 

70 

b4 


101 
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Gerste 
haben geerntet 

Vbz. 36 (Bayern rechts des Rheins). 

„ 1 und 2 (Provinz Ost- und Westpreußen) . . . . 

„ 19 ((Rgbz. Merseburg und Thüringen). 

„ 12 (Provinz Posen). 

„ 14 und 15 (Rgbz. Breslau und Liegnitz). 

„ 35 (Württemberg und Hohenzollern). 

„ 18 (Rgbz. Magdeburg und Anhalt). 

,, 16 und 17 (Brandenburg). 

„ 13 (Rgbz. Oppeln). 

„ 7 und 8 (Provinz Schleswig-Holstein und Elb¬ 
häfen) . 

„ 3 und 4 (Provinz Pommern). 

„ 33 und 34 (Baden). 

„ 30 (Elsaß). 

„ 32 (Großherzogtum Hessen ohne Oberheesen) . . 

„ 21 (Hessen-Nassau und Oberheseen). 

„ 23, 25, 26, 27 und 28 (Rheinprovinz). 

„ 31 (Pfalz). 

„ 5 und 6 (Mecklenburg). 

„ 9,10 und 11 (Provinz Hannover, Oldenburg, Braun¬ 
schweig usw.). 

„ 20 (Königreich Sachsen). 

„ 22 und 24 (Westfalen, Waldeck usw.). 

„ 29 (Lothringen) . 

Mit der Eisenbahn haben mehr versandt als emp¬ 
fangen : 

Vbz. 7 und 8 (Provinz Schleswig-Holst ein). 

» 23, 25, 26, 27 und 28 (Rheinprovinz). 

„ 18 (Rgbz. Magdeburg und Anhalt). 

„ 12 (Provinz Posen). 

„ 33 und 34 (Baden). 

„ 32 (Großherzogtum Hessen). 

„ 5 und 6 (Mecklenburg). 

„ 3 und 4 (Provinz Pommern). 

„ 30 (Elsaß). 

dagegen mehr empfangen als versandt: 

Vbz. 29 (Lothringen). 

„ 14 und 15 (Rgbz. Breslau und Liegnitz). 

13 (Rgbz. Oppeln). 

,, 21 (Hessen-Nassau und Oberhessen). 

31 (Pfalz). 

16 und 17 (Brandenburg). 

,. 35 ( Württemberg und Hohenzollern). 


I 

1910 1911 


Tonnen 


472 639 

614 758 

292 337 

347 200 

329503 

335 961 

218533 

212 715 

188338 

194 881 

130 033 

184 470 

165 607 

145 702 

146 300 

133 841 

111133 

123 093 

127949 

116 795 

116 371 

108547 

80 982 

102034 

82 952 

88054 

73 086 

80 659 

69604 

80 338 

58198 

62208 

54 489 

56511 

53 052 

1 

48 646 

53 993 

47 569 

48 790 

46 127 

23 272 

23 974 

5 877 

o 832 

47 168 

166 228 

119 405 

156 794 

180 025 

104 579 

72 254 

81939 

18 720 

| 51207 

22 664 

| 26 452 

19 784 

i 22 825 

— 839 J 

19293 

14 995 

9 643 

780 

48*2 

2 977 1 

2 745 

11512 

10 802 

18 007 1 

16 220 

11276 

17 305 

+ 2 123 : 

31 540 

30 018 1 

35 807 


Difitized 
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Gerste 

Vbz. 36 (Bayern rtchfs de** Rheins). 

„ 20 (Königreich Sachsen). 

„ 19 (Rgbz. Merseburg und Thüringen). 

„ 1 und 2 (Provinz Ost- und Westpreußcn) . . . . 

„ 9,10 und 11 (Provinz Hannover, Oldenburg. Braun- 

schweig usw.). 

22 und 21 (Westfalen. Waldeck u.»\v.). 


1910 1911 

Tonnen 

i 

67 677 82131 

64 868 92 385 

89214 100 961 

95 743 150 469 

149242 167 783 

128 970 184 637 


Werden die auf S. HliKi Sj>. 1'» ermittelten Mengen als Bedarf der ein¬ 
zelnen Verkehrnbezirke ungesehen, su hat die Ernte in I’rezenten des 
Bedarfs betragen: 

1910 1911 

_ I 

Prozente 


Vbz. 12 (Provinz Posen). 161 167 

„ 32 (Großherzogtum Hessen ohne Oberhessen) . . 116 120 

M und 15 (Rgbz. Breslau und Licgnitz) .... 116 108 

„ 30 (Elsaß). 117 104 

3 und 4 (Provinz Pommern). 116 97 

13 (Rgbz. Oppeln). % 93 

» 29 (Lothringen). 66 

„ 1 und 2 (Provinz Ost- und Westpreußen) .... 66 89 

„ 36 (Bayern rechts des Rheins). 85 85 

„ 35 (Württemberg und Hohenzollern). 81 84 

n 31 (Pfalz) . 83 77 

18 (Rgbz. Magdeburg und Herzogtum Anhalt) . . *) . *) • 

„ 19 (Rgbz. Merseburg und Thüringen). 76 76 

*» 16 und 17 (Brandenburg). 62 58 

.i 21 (Provinz Hessen-Nassau lind Oberhessen) ... 60 58 

n 33 und 34 (Baden) . 51 55 

5 und 6 (Mecklenburg). 61 54 

» 20 (Königreich Sachsen). *) 41 28 

„ 23, 25, 26, 27 und 28 (Rheinprovinz). 18 18 

»* 7 und 8 (Provinz Schleswig-Holstein). 10 10 

22 und 24 (Provinz Westfalen, Waldeek usw.) . . 6 6 

*> 9, 10 und 11 (Provinz Hannover, Oldenburg, Braun- 

sohweig usw.). 6 4 

Verkohrsbczirke 1 bis 36 zusammen 51 49 


V) Nicht zu berechnen: vgl. S. 1089, letzten Absatz. 

2) Ungenau; vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1913, S. 725, letzten Absatz. 
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Digitized by 



Hafer 

1910 

1911 


haben geerntet 

Ton 

neu 

Vbz. 1 und 2 (Provinz Ost- und Westpreußen) .... 

764227 

970726 

jj 

36 (Bayern rechts des Rheins) .... 1 

9,10 und 11 (Provinz Hannover, Oldenburg, Braun- 

653 213 

673 228 


schweig usw.). 

642035 

583624 

n 

3 und 4 (Provinz Pommern) . . . 

561170 

660 050 

ii 

23, 25, 26, 27 und 28 (Rheinprovinz). 

519549 

504421 

ii 

14 und 15 (Rgbz. Breslau und Liegnitz). 

456 391 

450775 

ii 

7 und 8 (Provinz Schleswig-Holstein) ..... 

479010 

433 465 

ii 

19 (Rgbz. Merseburg und Thüringen) . . i 

506654 

421172 

it 

16 und 17 (Brandenburg).* i 

449852 

382263 

ii 

20 (Königreich Sachsen) .... 

404195 

359115 

ii 

22 und 24 (Westfalen, Waldeek usw.) ... 

352221 

348179 

ii 

21 (Hessen-Nassau und Oberhessen) . . ; 

355 496 

343 955 

ii 

5 und 6 (Mecklenburg). 

323028 

306771 


13 (Rgbz. Oppeln) . . . .. j; 

251984 

263565 

ii 

12 (Provinz Posen). 

268806 

251577 

ii 

35 (Württemberg und Hohenzollern). > 

233 536 

242393 


18- (Rgbz. Magdeburg und Anhalt). 

230487 

177 491 

M 

29 (Lothringen) . 

150479 

129692 

,, 

33 und 34 (Baden). i 

129 461 

128821 


31 (Pfalz). 

65267 j 

j 67923 


32 (Großher zogt um Hessen ohne Oberhessen) . . 

j 55952 

| 58732 

Mit 

30 (Elsaß). | 

der Eisenbahn haben mehr versandt als emp¬ 
fangen: 

47 363 

46163 

Vbz. 

23. 25. 26. 27 und 28 (Rheinprovinz) . . 

103 130 

124795 

,, 

33 und 34 (Baden). 

51 114 

114 782 


12 (Provinz Posen). 

42 762 

38797 


18 (Rgbz. Magdeburg und Anhalt). } 

13123 

31001 


13 (Rgbz. Oppeln). 

29660 

29689 


5 und 6 (Mecklenburg). 

25 797 

28889 


3 und 4 (Pommern). 

4 796 

26370 


36 (Bayern rechts des Rheins) ... 1 

82305 

23334 


30 (Elsaß). 

8211 

21975 


35 (Württemberg und Hohcnzollern). 

38490 

12409 


21 (Provinz Hessen-Nassau und Oberhessen) . . . 

3 304 

1467 

,, 7 und 8 (Provinz Schleswig-Holstein) . 

dagegen mehr empfangen als versandt: 

— 3216 

70 

Vbz. 

31 (Pfalz). 

1 102 

1 455 

„ 

29 (Lothringen) . 

4 336 

5042 


32 (Großlierzogtum Hessen ohne Oberhessen) 

7 459 

5286 

ii 

14 und 15 (Rgbz. Breslau und Liegnitz) . 

2t) 419 

11 675 
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1110 Deutschland* Getreideernte im Jahre 1911 und die Eisenbahnen. 
(Zu dem Text S. 1112 gehörig.) 


Nr. 


Bezeichnung 


Zur Verwendung 
blieben 


Die Erntefläche 
betrug 


1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 
9 

10 

11 


13 

14 

15 

16 

17 

18 

19 

20 
21 

22 

24 
23 

25 

26 

27 

28 

29 

30 

31 

32 


33 

34 

35 

36 



nach S. 1091 

nach S. 1093 

\V e i z e n 

und 

d e r 

Weize li 
und 

Roggen 

Verkehrsbezirke 

Spelz 

1 

Spelz 


Provinz Ostpreußen mit Häfen . . 
Provinz Westpreußen mit Häfen . . 

Provinz Pommern. 

Pommersche Häfen. 

Großherzogtum Mecklenburg usw. . 
Häfen Rostock, Lübeck, Kiel usw. . 
Provinz Schleswig-Holstein usw. . . 

Elbhäfen . 

Weserhäfen ... . 

Emshäfen .. 

Hannover, Braunschweig, Oldenburg 
und Schaumburg-Lippe .... 

Provinz Posen. 

Regierungsbezirk Oppeln. 

Stadt Breslau. 

Kegieruiigsbez. Breslau u. Liegnitz 

Berlin. 

Provinz Brandenburg . 

Kegieruiigsbez. Magdeburg u. Anhalt 
Regierungsbezirk Merseburg, Erfurt 

und Thüringen. 

Königreich Sachsen. 

Provinz 11 ess e 11 -N a a u, Obe rh esson 

usw. 

Ruhrgebiet (Westfalen). 

Provinz Westfalen, Waldeck . . . 

Ruhrgebiet (Rheinprovinz) . . . 

Rheinprovinz rechts des Rheins usw. 
Rheinprovinz links des Rheins und 

Birken fehl . 

Saargebiet usw. 

Duisburg. Hochfeld, Ruhrort . . . 

Lothringen. 

Elsaß. 

Bayerische Pfalz. 

Großli erzog tum Hessen ohne Ober¬ 
hessen . 

Großherznirtum Baden. 

Mannheim und Ludwigshafen . . . 

Königreich Württemberg und Ilohen- 

znlleni. 

Königreich Bayern rechts d. Rheins 


Überhaupt . 


T o 

n n e n 

H c k t 

a l* e 

143 735 

645 885 

89 304 

451 96)2 

171450 

605 928 

80 154 

398 93s 

106 979 

719 184 

63 019 

443 914 

180 742 

3*8 075 

57 992 

2< 12 960 

677 420 

367 766 

56 983 

150 022 

431 185 

1 126 178 

126 354 

536 579 

150 635 

963 8*5 

88 018 

658 741 

110 657 

333 297 

60 941 

185 435 

307 893 

668 271 

153 178 

395 904 

194 343 

1 022 673 

63 546 

629 464 

160 242 

319 192 

95 265 

17s 447 

329 431 

493 905 

184 184 

270 (WM 

285 821 

541 972 

62 631 

2os s74 

239 536 

38 > 134 

88 144 

161 590 

305 771 

568 254 

87 918 

2(U 125 

788 674 

749 739 

99 495 

258 100 

1 13 730 

34 231 

76 834 

25 102 

301 150 

50 25.3 

61 063 

2*400 

124 8*9 

113 5S1 

13 966 

54 92s 

130 155 

124 603 

11 323 

49 603 

794 480 

122 240 

90 114 

4s 358 

366) 759 

60 240 

21 1 139 

38 466 

540 .547 

677 106 

334 458 

495 629 

6 956 224 

11 035 254 

2 250 < i23 

6 135 617 
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(Fortsetzung der Tabelle S. 1109.) 



Mehl, Mühlenerzeugnisse 

und Kleie jj 

_i! 

1910 

T o n 

1911 

n e n 

Mit der Eisenbahn haben mehr versandt als emp- ; 

fangen: | 

Vbz. 33 und 34 (Baden) . . 

394 773 

443 804 


7 und 8 (Schlewig-Holstein). 

150 487 

302200 


23. 25, 26, 27 und 28 (Rheinprovinz). 

102205 

116807 


18 (Rgbz. Magdeburg und Anhalt). 

80 846 

61549 


30 (Elsaß). 

41417 

34663 


32 (Großherzogtum Hessen ohne Oberhessen) . . 

17 767 

33116 


9, 10 und 11 (Provinz Hannover, Oldenburg, 
Braunschw-eig usw.). 

25 348 

32319 

dagegen mehr empfangen als versandt: 

Vbz. 31 (Pfalz).* 

8 851 

5 576 

f* 

12 (Posen). 

5 425 

•23 002 


3 und 4 (Provinz Pommern). 

15055 

27 3-28 


5 und 6 (Mecklenburg). 

23 027 

30 947 


29 (Lothringen). 

39855 

34443 


13 (Rgbz. Oppeln). 

85 049 

73431 


14 und 15 (Rgbz. Breslau und Liegnitz). 

41 114 

76 65-2 


21 (Hessen-Nassau und Oberheseen). 

87 980 

79660 


1 und 2 (Provinz Ost- und Westpreußen) .... 

96974 

10-2702 

„ 

20 (Königreich Sachsen). 

85 300 

124259 


35 (Württemberg und Hohenzollern). 

106 887 

135826 

»> 

16 und 17 (Brandenburg). 

104 676 

141173 

.. 

19 (Rgbz. Merseburg und Thüringen). 

! 166 356 

•219899 


36 (Bayern rechts des Rheins). 

145144 

223598 


22 und 24 (Westfalen. Waldeek usw.). 

227 132 

26458-2 


Der in den Vorjahren gemachte Versuch, die in den einzelnen Pro- 


vinzen zum Verzehren verbliebenen Mengen an Brotfrucht zu ermitteln, 
ist in der Tabelle S. 1110/1111 für ein weiteres Jahr fortgeführt worden. 


Von den in den Nachweisen S. 1091 und 1093 berechneten, zur Ver¬ 
wendung in den Provinzen bleibenden Mengen Weizen und Spelz, sowie 
Roggen w ird zunächst die Aussaat mit je 170 kg Winterweizen und Roggen, 
mit je 184 kg Sommerweizen und mit je 193 kg Spelz flir das Hektar der in 
dem ersten Vierteljahrsheft 1912 der Reichsstatistik angegebenen Ernte¬ 
flächen in Abzug gebracht und dann der Mehrempfang oder Mehrversand 
an Mehl, Mtililenerzeuguissen und Kleie von S. 1099 in vollem Betrag zu- 
oder abgerechnet. Die sich hiernach ergebenden Beträge der zum ^r- 
zehren bleibenden Mengen werden im ganzen und für den Kopf der Be¬ 
völkerung angegeben (s. S. 1110 und 1111). 
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Die königlich bayerischen Staatseisenbahnen 

in den Jahren 1011 und 1912. 

1 >ic nach-ichmden Mitteilungen .-ind den .Jahresberichten der 
königlich bayerischen StaatseisenbahnVerwaltung für die Rerirhtsjahre 
lf*ll und 1012 entnommen. 1 ) 

I. Längenübersicht. 



10 11 

19 12 


K i 1 

o III r t C r 

1. Eigentuinsliintre am Ende des Jahres 

s 

8 136,07 

2 Retrieh.-länge am Ende des Jahres 

7 ‘»4 .*>.14 

H 0r>8,!K) 

Davon waren: 



jiK*hrgU>isig . 

•J 

:4 

Hauptei-enhahneii. 

4 7!l4, i 2 

4 8l7,tw 

Nehonei«enhahnen. 

:-> i->n.S 2 

3 241,3« 

Vollspurbahnen . 

7 H‘_Mt.ii'l 

7 J)4 

Schmalspurbahnen. 

1 ir.,4:. 

11 r>,4r. 

3. Betriebslange im Jahresdurchschnitt: 



a) für den Personenverkehr . . . 

7 7ti-_ , .-o 

7 KiK.'iS 

b) für den Güterverkehr .... 

7 btüt/.t 

7 

ci im ganzen. 

7 sit.H ^7 

7 ‘»7:^4 


Außerdem waren am Ende des .Jahre« 
noeh Anschlußbahnen ohne öffent¬ 
lichen Verkolir (vorwiegend Privat¬ 
eigentum) vorhanden . Anzahl 1 <>m) 1 109. 

II. Anlagekapital. 

Pas verwendete Anlagekapital betrug: Mark 

P Bin Ende des Jahres überhaupt . 2 -•’»! 409 9.V2 2 276 887 241 

auf 1 km Eigentumshinge .... 278 007 279 830 

2 im Jahresdurchschnitt (ohne Zu¬ 
schüsse Dritter). 2ir>sh61678 2 1 93 141 937. 

*) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1013. S. 7&0 ff. 
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III. Fuhrpark. 

1. Bestand. 

1. Am Ende des Jahres waren vorhanden: 


Lokomotiven 

Triebwagen 


zusammen 

Tender . 

Personenwagen (eingerechnet die Per¬ 
sonenabteile der Triebwagen) .... 

mit Achsen. 

in den Personenwagen befanden sich 

überhaupt Plätze. 

durchschnittlich auf 1 Achse . . . 

Gepäckwagen. 

mit Achsen. 

Güterwagen einschl. Bahndienstwagen 

mit Achsen. 

Ladegewicht auf 1 Achse.t 

Postwagen . 

mit Achsen. 

Außerdem Privat-Giiterwagen .... 
mit Achsen. 

2. Die vorstehend nachgewiesenen 
schaffungswert von 

insgesamt. 

Davon kamen auf: 

1 Lokomotive. 

1 Triebwagen (mit Personenabteil) .. 

1 Personenwagen . 

1 Gepäckwagen. 

1 Güterwagen usw. 

1 Postwagen. 

3. Im Jahresdurchschnitt standen zu 

Lokomotiven und Triebwagen . . Stck. 

Personenwagen mit den Personen¬ 
abteilen der Triebwagen. 

mit Achsen. 

Gepäckwagen. 

mit Achsen. 


j 1 ft 11 

19 12 

\ 2 394 

j 26 

2 433 

25 

2 420 

2 458 

1 363 

1 368 

6 981 

7 201 

17 518 

18 102 

j 317 781 

330 326 

18,1 

18,2 

1 650 

1 7 Oft 

3 681 

3 799 

50 403 

52 000 

101 762 

104 956 

6,5 

6,6 

421 

398 

1 253 

1 209 

| 1 401 

1 423 

2 814 

2 876. 

Fahrzeuge hatten einen Be- 

' 378 775 984 > 

391 244 423 

1 50 076 

50 467 

38 156 

38 400 

11518 

11867 

7 009 

7011 

3 193 

3 177 

12 503 

12 908. 

i Verfügung: 


2416 

2 437 

6 945 

7 117 

17 375 

17 914 

1 640 

1 679 

3 657 

3 740 


Googk 
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19 11 I 9 1 *_> 


Güterwagen usw.>i< U. 7.0 234 7>2 b 13 

mit Achsen. ICH 377» 10b 201 

im ganzen Wagen. 58*19 61 ioo 

mit Achsen. 1:22 107 127 s:,n 


2. Leistungen der Fahrzeuge. 

a) Die eigenen und fremden Lokomotiven und Triebwagen haben 
auf den eigenen Betriebsstrecken geleistet: 

i 9 l l i 9 l 2 

Lokomotivkilometer im ganzen .... 10.1344 2*4 lob 261 6*9 

auf 1 km durchsehn. Betriebsliuige . . 13 0!»2 13 32b 

1 eigene Lokomotive usw. leistete auf eige¬ 
nen und fremden Strecken durchselm. 42 **9 43 777>. 


b) Auf den eigenen Betriebsstrecken sind von den eigenen und 
fremden Wagen geleistet worden: 



1 9 1 


1 9 1 

•> 



A c >i - k 

1 o IIi »• ! r r 


V o 11 


auf 1 km 


H'lf l km 


iihcrha upt 

durch .sg hu. 

Betriebs- 

überhaupt 

du roh sc ha. 
Betriebs- 



Ihm icc 


lau ne 

<ii n Personenwagen . . 

7301.19 945 

93 316 

7t>7 :;09 *3 h 

97 

- Gepäckwagen. . . . 

1 ss 39n 7t»o 

23 86t'. 

1 96 <>6 765 

24 765 

- Güterwagen. 

1 656 7n7 713 

209 s73 

1 720 797 339 

•216 465 

Kisenhahnpnst wagen 

s7 ‘260 161 

11 065 

89 382 314 

11 4^2 

sämtlichen \V;ip‘n . . 

2 66 . 99 s »5*4 

338 109 

•2 774 :>46 :><>6 

347931. 

Die durchschnittliche Starke der ge 

1 

9 1 1 

1 9 1 2 

forderten Züge betrag 



A c h > r n 


bei den Schnellzügen . . 



*27 

27 

.. Eilzügen . . . 



*24 

24 

«. Personenzügen 



19 

19 

.. Güterzügen . . 




7u 

., Arbeitszügen . . 



19 

12 

•• allen Zügen . 




' i, 4 
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IV. Verkehr. 

1. Personenverkehr. 

a) Im ganzen. 


. — - — 

- — 

I 1 

- - 

- - 

1 

19 11 

| ! 

19 12 


1 

insgesamt 

% r 

insgesamt 

% 

1. Es wurden befördert: 


'j 

i 

i 


in der 1. Wagenklasse Reisende 

2S4 926 

0,23 

285153 

0,22 

*2. 

2 785 427 

2,26 1 

2 893 969 

2,23 

. . 3. 

27 401 660 

•> 2 , 2 .=. j 

30 336764 

23,43 

. .4. 

90 830650 

73,75 | 

93 930 790 | 

72,55 

auf Militärfahrkarten . 

1856 488 

1,51 ‘j 

2029011 j 

1,57 



insgesamt . . Reisende 

123 162 151 

100, oo 

! 

129475 687 i 

100,oo. 

Von den beförderten Reisenden 



1 



wurden durchfahren: 

1 




in 

der 1. Wagenklasse Perskm 

47.312614 

1.39 

43 433 892 | 

1,21 

- 

- 2. 

252204 167 1 

7,41 

. 261464509 

7,26 

- 

. 3. 

1023 296 885 | 

30,Oö 

! 1 134 638 751 ‘ 

31,4S 

- 

«, 4. n *» 

1953 423 980 j 

57,3; 

j 2032019 443 

56,3$ 

auf Militärfahrkarten . 

128 413400 j 

3,77 

j 132 431 184 

3,67 


insgesamt . . Perskm 

3 404 651 046 

100,oo 

i 3 003 987 779 | 

100,oo 

die 

Einnahmen betrugen: 



1 

I 


für 

Fahrkarten 1. Klasse . . J6 

3 507 235 

4,13 

3 225 757 | 

3,64 

- 

, 2. .... 

11985 514 

14,32 

12 444 180 i 

1 4,0-6 

•• 

8. .... 

28 856 877 1 

34.48 

31 917 459 

36,06 

- 

, 4. .... 

38 031021 

45,44 

39 565 169 

1 44,71 

- 

Militärfahrkarten ..... 

1 309 351 

1,57 

1350 282 

1 1,53 


insgesamt. <tC 

1 

; 88 689 998 

ICK), oo 

88 502 847 

100,00. 


1. Auf 1 km durchschnittlicher Betriebsläiure für den Personen¬ 
verkehr kamen: “ ~ - 

1911 1912 


Reisende. 15 866 16 517 

Personenkilometer. 468 60'2 459 752 

Einnahmen . M 10 781 11 290. 
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I>ir königlich bayerischen Stnntxbnhncn in den Jahren 1011 u. 1012. 1117 


5. Im Durchschnitt betrugen: 




19 11 



19 12 


b«*i <i«‘ii Reifen 

die 

durch¬ 

fahrene 

die Einnahmen 
für 

die 

durch¬ 

fahrene 

die Einnahmen 

für 


Wege- 

1 Person 

1 Per- 

Wege- 

1 Person 

1 Per- 


strecke 

(Fahrt) 

sonenkm 

strecke 

(Fahrt) sonenkm 


km 

J( 

A 

km 


A 

auf Fahrkarten 1. Klasse 

166,«»5 

I2,»l 

7,41 

152 3*2 

1141 

7,43 

2. 

90, M 

4,30 

4,: s 

90,3*. 

4,3«) 

4,76 

„ „ 3. 

37,34 

1 ,o:. 

2,83 

37.4) 

1,05 

2,m 

4 

•21,51 

0,42 

1,9:. 

21,63 

0,42 

!,»■ 

- Militärfahrkarten . . 

69.it 

0.71 

1,03 

«•«'»,21 

0.67 

1,0 V 

insgesamt . . 

27,64 

0,6-' 

2,46 

27,**4 

0,6 H 

2,46 . 

<>. Von dem Gesaml Personenverkehr kamen 

: 





19 11 



19 12 


auf den 

Keimende 

Per- 

sonenkm 

Ein¬ 
nahmen j 

Heißende 

Per- 

sonenkm 

Ein¬ 

nahmen 

Binnenverkehr . . . " 0 

90,59 

74,46 

66,iö ‘ 

90,42 

73,55 

654» 

direkten Verkehr . . - 

S,47 

20,<: 

25,68 

8,6:» 

21,43 

26,43 

Durchgangsverkehr . 

0,94 

6,-7 

S,16 

0,93 

0,0*2 

?y>i. 

b) Nach den Arten der 

benutzten Fahrkarten geordnet: 




19 11 


1912 




insgesamt °/ ( 

> ins 

gesamt 

°/0 


1. Anzahl der befürd. Reisenden: 
auf einfach« 1 Fahrkarten (mit 


1 toppelkarten. 

91 315 547 

74.15 

94 521 597 

73,oi 

- Militärfahrkart« 1 !!. 

1 «S56 48s 

1,51 

2029 011 

i,ö 

- Rückfahrkarten aller Art . 

29 596024 

24,03 

32 535 934 

25,13 

- Rnndreisekarten ntid -lieft« 1 

- Fahrkarten zu bestellten 

391 305 

0,1 

381 108 

0,i9 

Somlerzfuren. 

2 7-27 

O.u 

8 037 

0,01 

zusammen . . . 

123 162 151 

100,« f 

129 475 687 

100,00. 
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1118 Die königlich bayerischen Staatsbahnen in den Jahren 1911 u. 1912. 


— 

i 

- i - 


- —■ - - 


19 11 


19 12 



insgesamt 

% insgesamt 

% 

2. Anzahl der gefahrenen Per- 

i 


« 


sonenkilometer: 





auf einfache Fahrkarten . . . 

2 839 532 189 

83.40 3 000 544 034 : 

83,26 

„ Militärfahrkarten. 

128413 400 

3,77 j; 132431 184 , 

3,67 

„ Rückfahrkarten aller Art . 

383 160003 

11,*6 !; 418 826 630 

11,62 

„ Rundreisekarten und -hefte 
„ Fahrkarten zu bestellten 

52 854 658 

1,54 

51 568 609 

1,43 

Sonderzügen. 

690 796 

0,03 ;| 

618 322 

0,02 

zusammen . . . 

3 404 651 046 

100,00 3 603 987 779 

100, oo. 

3. Einnahmen aus dem Absatz: 





von einfachen Fahrkarten. . . 

74 948 693 

89,56 

79 248 198 

89,64 

„ Militärfahrkarten. 

1 309 351 

1,57 

1350 282 

1,53 

„ Rückfahrkarten aller Art . 

4 085 673 

4,«8 

4 470879 

5,05 

„ Rundreisekarten u. -heften 

„ Fahrkarten zu bestellten 

2255 878 

2,6* 

2189 502 

2,48 

Sonderzügen. 

28 533 

0,03 

27 796 

0,U3 

Bett- und Zuschlagkarten 

1 061 870 

1,27 

1216190 

1,37 

zusammen . . . 

1 83 689 998 

1 

100,oo 

88 502 847 

100,oo. 

4. Im Durchschnitt ergaben sich: 




1 

| 

19 11 

■ 

19 12 


durch- 

bei den Re Neu 

fahrene 

auf Wege- 

Einnahmen für durch¬ 

fahrene 

1 Person 1 Per- i Wege- 

Einnahmen für 

1 Person 1 Per- 

strecke 

(Fahrt) sonenkm strecke 

(Fahrt) sonenkm 

km 

,tc 

km 

J6 

4 

einfache Fahrkarten. . . 31,io 

0,82 2,64 

1 31,74 

0,8 4 

2,64 

Militärfahrkarten .... 69,i* 

0,71 1,02 

! 65,21 

0,67 

1,02 

Rückfahrkarten aller Art 12,*5 

0,14 1,07 

j 12.« 

0,14 

4,07 

Rundreisekarten u. -hefte 135,o;» 

Fahrkarten zu bestellten 

5,76 4,27 

; 135,31 

5,75 

4,25 

Sonderzügen. *253,39 

10,46 4,13 

76.93 

i 

3,46 

4,50 

insgesamt . . . 27,*>4 

0.6S 2,46 

! 27,84 

0.6S 

3,46- 
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Die königlich buyeri-cheu Staat.-«Hirnen in den Jahren 1911 u. 191-'. 1111» 


2. Oepiekverkehr. 




1 9 1 

l 

1 9 1 

O 

1. Reisegepäck wurde befördert 

. t 

278 

:»01 

306 

062 

Zurückgelegte Tonnenkilometer 

(von 





der Gesamtla.-t de.s Rewegepä* 

rks) . 

17 243 

:»32 

1S 328 

769 

Erzielte Einnahmen. 

..ck 

4 216 

761 

4 482 

791 

2. Hunde (bei Reisenden) wurden 

beför- 





dert. 

Stck. 

461 

742 

4.’>1 

020 

Erzielte Einnahmen. 

. .ck 

193 

111 

193 

344 


3. Güter- and Tierverkehr. 

1. Es wurden befördert: 

I 

19 11 19 12 



Tonnen 

fl 

/ 1 » 

Tonnen 

0 

1» 

Eil- und Expreßgut. 

420149 

1 

461 524 

1,'7 

Stückgut. 

•2 «39 703 

6,46 

2 789 ‘*94 

6,49 

Wagenladungsgut: 





Allgemeine Klasse A 1 .. 

552 248 

1,3.S 

587 515 

1,37 

„ * n. 

1 232 «99 

3,os 

1 2W 465 

3/2 

Spezialtarif A 2 . 

8% 916 

2,20 

932454 

2,17 

i. 

2 371 979 

5,81 

2 277 373 

5.30 

„ II (inLadungeii von 10000kg' 

1 615 809 

3,96 

1 828 526 

4.26 

„ II („ . - 5000 „ - 

763 849 

l ? s: 

773 398 

1,‘t: 

, III. 

6 «93 614 

16,40 

8 07« 158 

18.W 

Ausnahmetarife. 

22 793 348 

55,88 

23 043 002 

53,68 

Militärgut.. 

lt>5 120 

0,V6 

133 940 

0,0 \ 

Tiere.■ 

511 20o 

1 ,S5 

614 3«8 

1.43 

Frachtpflichtiges Dienstgut. 

230 387 

0,.‘>6 

151003 

0,3?» 

zusammen: gegen Frachtberet hintng 

40*27 021 

100,oo 

42 968 780 

I0ü,'?0 

ohne 

2 290 927 

— 

2509 913 

: — 

im ganzen . 

43 117 948 

— 

45 47' «93 

— . 
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2. Es haben zurückgelegt: 



1 19 11 

i 

19 12 



j Tonnenkm 

! % 

i * 

Tonnenkm 

% 

Eil- und Expreßgut. 

J 46 092 25V 

0,98 

49 968 633 

1,00 

Stückgut . 

1 300 065 647 

6,27 

323 801 444 

6,48 

Wagenladungsgut : 

Allgemeine Klasse A l . 

■1 72 968666 

1,53 

78237 462 

j 1,56 

„ i B ........ • 

! 190 944 150 

3,99 j 

201812866 

1 4,04 

Spezialtarif A 2 . 

95 760 375 

2,00 

1 100240543 

2.oo 

i . 

i 251 461 187 

5,2« j 

247 313 844 

4,o;* 

„ II (in Ladungen von 10000kg) 

l 209 268620 

4,88 

234 023 689 

4,68 

, II (, - , 5000 r ) 

70 428118 

1,47 

71 384 537 

1.43 

IIT . 

687 845 690 

14,38 | 

I 794 514 420 

15,89 

Ausnah m etarife. 

2 781 939 703 

58,17 j 

’ 2816250605 

56,32 

Militärgut. 

! 11 »»3 781 

' 0,25 j 

' 12745 942 

0,25 

Tiere. 

| 47 014002 

0,98 { 

j 55949 475 

1,19 

Frachtpflichtiges 1 )ienstgut. 

| 16116590 

0,84 | 

1 13 919 986 

i 

0,25 

zusammen: gegen Frachtberechnung 

I 4 782 478 808 

(lOO.oo! 

5000163 446 

j lOO.oo 

ohne „ 

j 357 389 086 


384 499 076 

I 

| ~ 

im ganzen . 

5 1391437 894 

i ; 

i 

1 5 384 662521 


3. Die Einnahmen aus der Güterbeförderung betragen: 


für 

19 11 


19 12 



Sir 

°/o 

«46 

t 

% 

Eil- und Expreßgut . 

r 

S 454 (>65 

4,77 

9 089 307 

i 

4,93 

Stückgut . 

30053 670 

16,55 

32 131 201 | 

17,41 

Wagenladungsgut: 

Allgemeine Klasse A 1 . 

5 261 152 

2,95 

5 660 863 | 

3,07 

, B. 

11 672 374 

6,58 

12 336 109 • 

6,09 

Spezialtarif A 2 . 

5 309 584 

3,00 

5 542 717 1 

3,oo 

I. 

12 713 021 

7.17 

12 385 509 | 

6,71 

11 (inLadungen von 10000kg) 

7 644 (V>3 

4,31 

8 678 376 | 

4.70 

in, , - 5000 ,) 

2 884 378 

1,63 

2920305 [ 

1.58 

ui. 

19 648 355 

11,08 

23 082 846 ! 

12,51 

AusnahmetarilV. 

68 567 397 

38,6b 

66 992 061 j 

36.30 

Militärgut. 

♦ '*38 868 

0,36 

764138 ! 

0,41 

Tiere . 

4 040 395 

2.2$ 

4 631 494 | 

2,.u 

Frachtpflichtiges Dienstgut. 

367 418 

0,21 

327 416 

0,18 

im ganzen . . . 

1 77 275 8n i 

lOO.oo ’ 

184 532 342 

100/4). 
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Die königlich bayerischen Staatsbahneu in den .fahren 1911 u. 1912. 1121 
4. Von der Einnahme aus dem Güterverkehr kamen im Durchschnitt: 



19 11 

auf 

1 9 I *2 

auf 

tVir 

1 t 

1 tkm 1 

1 t 

1 tkm 


c M 

A 

M 


Eil- nnd Expreßgut . . . .... 

20.12 

18,n 

19, «9 

18,19 

Stückgut. 

11*9 

10,02 

11.52 

V: 

Wagenladungsgalt : 





Allgemeine Klasse A 1 • 

9,56 

7,24 

9,64 

7,24 

. - B. 

9,47 

6,ii 

9,65 

6.11 

Spezialtarif A-. 

3.92 

3,55 

5,94 

5,:. < 

, i. 

5,^ 

3.06 

3.44 

5,oi 

„ II (in Ladungen von lOOW kg) 

4,:s 

3.65 

4,25 

3,71 

„ II . . . r>noo . t 

3.78 

4,lo 

3,78 

4,09 

„ HI. 1 

2,94 

•2,86 

2,86 

2,91 

Ausnahmetarife. 

3,i i 

2,46 

2 f >i 

2.38 

Militärgut . 

6,-8 

3,34 

5,63 

5,92 

Tiere . 

7,90 

8,59 

7,54 

8,28 

Frachtpflichtiges Dienstgut. 

1,59 

2,73 

2,17 

2*5 

im ganzen ... 

4*4 

3,71 

4.29 

3.69 . 


5. Jede 

Tonne Gut hat 

durchschnittlich 

i durchfahren: 

1910 

122,87 km, 191 

1 = 119,20 km und 

zwar: |.~ 

- i ---rat* 

--- 



i 

19 11 

19 12 

Eil- und Expreßgut .... 

. . km 1 

111,13 

108,27 

Stückgut. . 

. 

. 

11 

116,06 

Wagenladung! 

Jgut: 




Allgemeine 

Klasse A* . . . 


132,13 

133,17 

»t 

B . . . 


154,90 

155,30 

Spezialtarif 

A 5 . 


106,70 

107,39 

♦? 

I. 


106,02 

108,60 


II (in Ladungen 

von | 




10 000 kg) . 

. 

129,51 

127,93 


11 (in Ladungen 

von 




5000 kg) . 


92,20 

92,30 

♦7 

III. 

i 

102,7o 

98,38 

Ausnahmetarife. 

i 

i 

122,09 

122,22 

Militärgut 


. . .. j 

113,^1 

95,16 

Tiere . . 


i 

91,07 

91,07 

Frachtpflichtiges Dienstgut . . 

l 

69,'*r> 

92,18 

Gut gegen Frachtberechnung . 

1 

! 

117,14 

116,37 

ohne 

»7 


156,00 

153,19. 
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1122 Die königlich bayerischen Staatsbahnen in den Jahren 1911 u. 1912. 


6. Auf 1 km durchschnittlicher Betriebslänge ftir den Güterverkehr 


gegen Frachtberechnung beförder- 


19 11 

19 12 

tes Gut . 

t 

5 061 

5 405 


1km 

616 694 

628 987 

Einnahmen an Fracht. 

c IC 

23 097 

| 

23 807 

Gut überhaupt (mit den fracht¬ 
freien Sendungen) . 

t 

5 479 

5 721 


tkin 

653 131 

677 354. 


7. An der Gesamtgüterbeförderung gegen Frachtberechnung waren 
beteiligt: 




19 11 



19 12 


d c r 

i gefahrene 

Kin- 

gefahrene 

Ein¬ 


! 1 

tkm 

! nahmen 

i 

t 

. tkin 

nahmen 

Binnenverkehr . . . mit % 

1 34,71 

1 

23,72 

. 30,5t 

3.3,57 

22,39 

30,40 

direkte Verkehr . . 

50,41 

54,63 

51,41 

51,14 

5o, ti 

51,41 

Durchgangsverkehr 

' 14,88 

21,65 

18.03 

15,2» 

22,2o 



V. Betriebsergebnisse. 

1. Einnahmen. 

j ” - 

1 1911 19 1-2 

M o/ 0 M % 


88 40" f>91 211.7«; 93 550 «21 29,9o 

11 200 — 11 732 - 

18170132 * 01,13 189254 92 s 00.49 

23 023 — 23 734 — 

Yerkehrseiimahmm im ganzen 27<>221 919 90.8:' 282 805 549 90,»9 

e Sonstige Hinnahmen. 27 099 977 9.n 3<>081 77t) 9,61 

Gesamteinnahmen. 297 321 89«’■ 100.no 3128^7 32s 


a) Aus dem Personen- und Ge]>üek- 

verkchr: 

insgesamt. 

auf 1 km durchschnittlicher Be¬ 
triebs lange .... . 

b) Aus dem Güterverkehr: 

insgesamt. 

auf 1 km diireliseliiiitt lieber Be¬ 
triebs! an ge . 
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2. Ausgaben. 


l 9 i i 19)2 




«... 

.46 

(i 

Ul 

ai Persönliche Ausgaben ... 99*82 980 

52.:.» 

11* 325 *44 

54/u 

b« Sächliche Ausgaben. 89 4-3 150 

47,25 

loo li’.Hi ?:ii 

45,'. T 

tiesamtaiisgahen . 1*9 366 130 

100,oo 

219 022 575 

100,Oi 

im Verhältnis* zu den < iesamteinnahmen 





t Hetriehskoeftizient. 

— 

63,us 

— 

70o . 

3. Überschuß. 




Insgesamt. lo7 

9."».") 76n 

— 

95 Ni4 753 

— 

im Verhältnis* zu den < iesamtein- 





nahmen. 

— 

:u>... i 

— 

3t».i*o 

im Verhältnis* zum durchselmittli« hen 





Anlagekapital. 


5.- ■ 

- 

4,28. 

4. Im Durchschnitt kamen : 





l 9 l 1 



1 9 l 2 


HUf »Ulf 

aut* 

Hilf 

aut' 

auf 

1 km 1 Loko- 

1 

1 km 

1 Loko- 

1 

Halm- motiv- 

\\ iigi-n- 

Halm* 

liioliv- 

Wagen- 

länge nutzkm 

nrh'kin 

länge 

nutzkm 

acliskm 


U 

, 1/ 

, if 

, H 

vmii den Kinnahmen . . 37 665 3.^2 

0, 1 2 

39 239 

3,»o 

0,11 

„ „ Ausgaben . . . 23 (Ml 2,1a 


27 4i i> 

2,7a 

0,1 S 

vom I herschuL» .... 13676 1,3» 

«V ' 

11 771 

1.17 

(),n3. 

VI. Zahl der Beamten und Arbeiter im 

Jahresdurchschnitt. 


l 9 1 

1 

1 9 1 

o 

insgesamt 

% 

insgesamt 

°/o 

A Verwaltungsdienst. 

H. Bahnbewaclning"- und Hahnunter- 

3 215 

5,0» 

3 216 

4,»4 

haltungsdienst. 

K. Bahnhofs-, Aldertigungs- und Zug- 

14 065 

22,04 

14 554 

% 

betrleitdienst. 

2s 612 

41,81 

28 831 

44,24 

I). Ziigl"rderungs- u. Werkstättendienst 

17 922 

2s, oh 

1* 5 t »6 

28,4» 

zusammen . . . 

r>:; SU 

100,01 

65 167 

10o,oo. 
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Digitized by 


VII. Unfälle. 


1. Zahl der: 

Entgleisungen. 

Zusammenstöße. 

sonstige Unfälle. 

Unfälle im ganzen. 

davon kamen: 

auf 100 km durchschnittl. Betriebslän 
1 Million Lokomotivkilometer . . 

„ 1 „ Wagenachskilometer . . 


19 11 

1912 

21 

28 

f 35 

30 

343 

353 

399 

411 

5,05 

5,15 

3,86 

3,87 

1,49 

1,48. 


2. Zahl der beim Eisenbahnbetrieb getöteten oder verletzten Personen 
(ohne die Selbstmörder): 


1911 ! 1912 

I! 



getötet 

verletzt 

1 

; getötet 

mletzt 

J 

a) Reisende überhaupt. 

: 

12 

90 

' 21 

106 

auf 1 Million: 

beförderte Reisende. 

0,097 

0,73t 

) 

0,163 

0,111 

Personenkilonieter. 

0,004 

O,0i6 

0,CÖ6 

0,tif 

b) Bahnbeamte und Bahnarbeiter im 
Dienst überhaupt.. . 

48 

139 

63 

175 

auf 1 Million: 

Zugkilonieter. 

1 0,656 

1,903 

0,8» 


Wagenachskilometer aller Art . 

0,018 

0,052 

0,022 j 

1 Oytö 

c) Fremde Personen 1 ). 

39 

50 

30 

| 38 

Gesamtzahl . . 

99 

279 

! 114 

316 

auf 1 Million: 

Zugkilometer. 

Wagenachskilometer aller Art . 

Außerdem Selbstmörder. 

378 

5,174 

0,141 

49 3 

432 

5,T2 

i i 

46 


l ) Eingerechnet die Post-, Steuer-, Polizei- und sonstigen im Dienst be - 
findlichcn Beamten. 
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Wohlfahrtseinriclitungen der ktfnigl. bayerischen Staatseisenbahnen 

im Jahre 1912M. 


Nach dem Jahresbericht der künigl. bayerischen Stantseisenbahnvcrwaltung 

für das Betriebsjahr 1912. 


Unter den Wohlfahrtseinrichtungen der bayerischen Staatsbahnen 
ist an erster Stelle der bahnärztliche Dienst genannt, über dessen 
Einrichtung in den früheren Ausführungen das Nähere enthalten ist. Zu 
Beginn des Berichtsjahres waren 502 bahnärztliche Bezirke errichtet, 
im Laufe des Jahres wurde die Zahl der Bezirke um 14 vermehrt, so daß 
am Schluß des Berichtsjahres 516 bahnärztliche Bezirke bestanden. Außer¬ 
dem waren noch 35 Spezialärzte angestellt; ein weiterer hatte zugleich 
einen bahnärztlichen Bezirk inne. Ferner waren für die bei den Eisen¬ 
bahnneubauten beschäftigten Beamten und deren Familienangehörigen 
vorübergehend Arzte berufen. Im pfälzischen Netz wurde der bahn¬ 
ärztliche Dienst am 1. Oktober 1911 eingeführt. Zu den 92 bahnärztlichen 
Bezirken kam in diesem Jahre ein neuer Bezirk hinzu, so daß am Ende 
des Berichtsjahres 93 Bezirke vorhanden waren; außerdem wurden noch 
5 Spezialärzte bestellt. Die Kosten des bahnärztlichen Dienstes haben im 
Jahre 1912 172 989 Jl betragen, d. i. gegen das Vorjahr, in dem 385 741 M 
aufgewendet wurden, 87 218 t f( mehr, von denen 36 469 t.K auf das pfäl- 
zi'che Netz entfielen. 

Die Zahl der zu freier bahnärztlicher Behandlung berechtigten 
Beamten sowie die Zahl der hei diesen beobachteten Erkrankungsfälle 
und Krankheitstage betrug; 


Für das Für das 

rechtsrheinische Netz pfälzische Netz 

im Jahr e 



19 11 

19 12 j| 

19 12 

Zahl der Beamten. 

20 107 

26 206 i 

4 461 

Erkrankung* fälle: 

a; im ganzen . 

20 ;;'i8 

18 782 

2 79S 

h auf je loo Beamte . . . . 

7>,'l 

71,4 1 

02.4 

Krankheitstagc: 

a im «ranzen. 

429 79:5 

401913 

61 837 

h auf je 1 Beamten . . . . 

16.* 

15,3 

13,8 

*) Vjr 1. Archiv für Eisenbahnwesen 1913, S. 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1914. 

1001. 

73 
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1126 Wohlfahrtseinrichtungen der königl. bayerischen Staatseisenbahnen. 


Hiernach ist im rechtsrheinischen Netz die Zahl der Erkrankungs¬ 
fälle um 7,9 %, die der Krankheitstage um 6,4 % gefallen. 

Um erkrankten Beamten Badekuren zu ermöglichen, werden von 
der Staatseisenbahnverwaltung besondere Zuschüsse gewährt. Ihre 
Gesamtsumme hat im Jahre 1912 24 415 Jt gegen 23 018 Jt im Vorjahre 
betragen. An 14 Kurorten und in 4 Volksheilstätten für Lungenkranke 
sind 172 Freikuren und zur Bestreitung von Kurkosten 1927 M Barunter¬ 
stützungen gewährt worden. 

Die Pensionen der etatsmäßigen Beamten und die Witwen- und 
Waisengelder der Hinterbliebenen einschl. der Unfallfürsorgebezüge 
werden vom Etatsjahr 1912 ab für Rechnung der Staatseisenbahnen ver¬ 
ausgabt. Von diesen Ausgaben im Jahre 1912 kamen auf Beamte 
10 533 806 Jt gegen 10 109 141 Jt im Vorjahr, auf Hinterbliebene 4 394 539 Jt 
gegen 4137104 Jt im Vorjahr. Insgesamt sind im Berichtsjahr die 
Ausgaben gegenüber dem Vorjahr um 682 100 Jt oder um 4.7» % gestiegen. 
Die Hinterbliebenen haben außerdem aus dem allgemeinen Unter¬ 
stützungsverein und der damit verbundenen Töchterkasse 368 381 Jt er¬ 
halten. Ferner sind noch 8262 Jt an Pensionszuschüssen gewährt worden. 
Am Ende des Jahres 1912 waren vorhanden: 6719 in Ruhestand versetzte 
Beamte, 7411 Witwen und 5935 Waisen von Beamten, gegenüber dem Vor¬ 
jahr mehr 122 Beamte, 244 Witwen und 315 Waisen. 

Zur Gewährung von Unterstützungen an die Beamten, das 
nichtetatsmäßige Personal, das Tagelohnpersonal und an die Hinter¬ 
bliebenen besteht ein besonderer Unterstützungsfonds für das Gesamtnetz 
der Staatseisenbahnverwaltung und die Nebenbetriebe. Diesem Fonds 
fließen im allgemeinen außer den Zinsen seines Vermögens Strafgelder 
sowie ein Zuschuß der Eisenbahnverwaltung im derzeitigen Betrage 
von 469 500 Jt sowie Beiträge von Beamten der vormalig pfälzischen 
Eisenbahnen zu. Die Einnahmen betrugen im Berichtsjahr insgesamt 
740 248 Jt. .An Unterstützungen aus den Unterstützungsfonds und aus 
anderen Fonds wurden gewährt 682 521 Jt, d. i. 173 832 Jt oder 34,17 % 
mehr als im Vorjahr 1 ). Außerdem wurde für Beihilfen an pensionierte 
Beamte, Unterbeamte und Bedienstete aus der Zeit vor dem 1. 1. 1909 noch 
ein weiterer Betrag von 44 386 Jt verausgabt. Das verzinslich angelegte 
Vermögen des Unterstützungsfonds betrug am Schluß des Jahres 1912. die 
Wertpapiere zum Nennwert gerechnet, 4 173 095 Jt. 

Auf Grund der Krankenversicherungsgesetze ist: 

') Darunter 60 000 M für Beihilfen an pensionierte Angestellte der vormalig 
pfälzischen Eisenbahnen (pfälzische Altpensionäre). 
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a) für die im Eisenbahnbetrieb (einsohl, der Baubetriebe) und in den 
Werkstätten der Staatseisenbahnen (reohtsrheinisohes Netz), 
und den vom Staate geleiteten Sehiffahrtsbetrieben besohftftigten, 
dem KrankenverHieherungszwang unterliegenden Personen die 
Betriebskrankenkasse I der bayerischen Staatseisenbahnverwal¬ 
tung in Rosenheim, 

b) für die dem Krankenversieherungszwange unterliegenden Per¬ 
sonen, die im Eisenbahnbetriebe (einsohl, der Baubetriebe) und in 
den Werkstätten des pfälzischen Netzes der Staatseisenbahnen 
und beim Betrieb des Frankenthaler Kanals beschäftigt sind, die 
Betriebskrankenkasse II der bayerischen Staatseisenbahnverwal¬ 
tung in Ludwigshafen. 

errichtet. 

Beide Betriebskrankenkassen gewähren den Mitgliedern auf die 
Dauer von 26 Wochen vom Beginn der Krankheit ab freie ärztliche Be¬ 
handlung, freie Arznei, Verbandsstücke, sowie Brillen, Bruchbänder und 
ähnliche Heilmittel, im Falle der Erwerbsunfähigkeit ein Krankengeld, 
und zwar die Betriebskrankenkasse I in Höhe von 66K % des 
der Beitragsleistung zuletzt zugrunde gelegten durchschnittlichen 
Tagelohnsatzes vom dritten Tage nach dem Tage der Erkrankung ab für 
jeden Tag der Erwerbsunfähigkeit, ab 1. 8. 1912 bei Krankheiten, die 
länger als 4 Wochen dauern, zum Tode führen oder durch Betriebs¬ 
unfall verursacht sind, schon vom 1. Tage der Erwerbsunfähigkeit an, die 
Betriebskrankenkasse II in Höhe von 75 % des durchschnittlichen Tage¬ 
lohnsatzes vom zweiten Tage nach dem Erkrankungstage ab für jeden 
Tag der Erwerbsunfähigkeit. Weiblichen Kassenmitgliedern wird von 
beiden Kassen eine Schwangerschafts- und Wöchnerinnenunterstützung 
in Höhe des Krankengeldes bis zur Gesamtdauer von je 6 Wochen ge¬ 
währt. Die Betriebskrankenkasse I gewährt auch den dem Versiche- 
rurgszwang nicht selbst unterliegenden Angehörigen der Kassen¬ 
mitglieder freie ärztliche Behandlung, freie Arznei und sonstige 
Heilmittel auf die Dauer von 13 Wochen vom Beginn der Krankheit ab. 
Beide Kassen gewähren an Stelle freier ärztlicher Behandlung, Arznei 
und Heilmittel und Krankengeld: freie Kur und Verpflegung in einem 
Krankenhause, ferner zahlen sie beim Ableben des Ka.ssenmitgliedes und 
beim Tode eines Familienangehörigen ein Sterbegeld. Bei der Betriebs¬ 
krankenkasse I waren als Kassenärzte 520 Bahnärzte, 3 Kassenärzte, die 
nicht zugleich Bahnärzte waren, und 36 Spezialärzte, insgesamt 559 
Ärzte tätig. 

73 * 
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Bei der Betriebskrankenkasse II betrug die Zahl der Mitglieder 
7151 (Vorjahr 7105). Auf 1 Mitglied kamen im Durchschnitt Erkran¬ 
kungsfälle 0,49 (0,55), Krankheitstage 9,30 (11,34), Mitgliederbeiträge 36.»# 
(33,8 ö) c M, Krankengelder 25,39 (31,22) dt, Krankenkosten 40.io (46.94) d- 
Die Zahl der Mitglieder ist um 0,66 % gestiegen, die der Erkrankung^ 
fälle um 9,7 *j %, die der Krankheitstage um 17,45 % gefallen. Das ver¬ 
zinslich angelegte Vermögen betrug nach dem Nennwert der Papiere 
493 000 (384 600) dt oder durchschnittlich 68,94 (54, 13 ) dt auf ein Mitglied 

*) Hiernach ist dZahl der Mitglieder um 3,20 % gestiegen, die der Kr 
krankungsfälle um 7,04 % und die der Krnnkheitstage um 8,19 % zurückgegangw 
') Außerdem wurde von der Staatsei.-enbahnverwaltung der jederzeit wider¬ 
rufliche Zuschuß zur ehemaligen Werkstättenkrankenkasse von jährlich -kW A 
noch geleistet. 
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I Mt* Arbeiterpen 0 i 0 nskas.se der bayerischen Verkehrs¬ 
anstalten zerfallt in die Abteilung A und B. 

Die Abteilung A hat für das bei der Staatseisenbahnverwaltung, den 
staatlichen Schiffahrtsunternehmungen, sowie bei der Post- und Tele¬ 
graphen Verwaltung beschäftigte invalidenversicherungspflichtige Per¬ 
sonal alle Aufgaben einer reichsgesetzlichen Versicherungsanstalt im 
Sinne der lieichsversicherungsordnung vom 1. Januar 1912 zu erfüllen. 
Die Abteilung B trifft für die Mitglieder der Abteilung A, die zu dauern¬ 
der Beschäftigung angenommen sind, eine weitergehende besondere Für¬ 
sorge durch Gewährung von Zusatzrenten, Witwenzusatzrenten. Waisen¬ 
zusatzrenten und Sterbegeldern. 

f'ber die Zahl und die Bewegung der Mitglieder beider Kassen¬ 
einrichtungen gibt die folgende Tabelle Aufschluß: 

Abteilung \ Abteilung B 


Zahl der Mitglieder zu Beginn de* Jahres .... 41027 

Z 11 g a n g : 

durch Neueintritt. . — 

, Wiedereintritt . 

A b g a n g : 

durch rherfiihnmg in da* etatsiniiliige Beamten¬ 
verhältnis . — 

- Austritt aus der Beschäftigung: 

ohne Beitrag*riickvergiitung .... 

mit „ .... — 

Erwerbsunfähigkeit: 

mit Zusatzrente . — 

ohne „ — 

wegen Ablaufs der Krankenhilfe: 

mit l’nfallrenteubezug. 

ohne „ ...... 

durch Tod. 


Am SchluL» des Jahres waren vorhanden. 4< i* 1 * 1 

davon gehörten: 

zur Lohnklasse 1. 2 

. „ 11. i-vu 
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IV. 24 ISO 

, . V. 17 0T>1 


VI \bei Abteilung B) . 
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Im Jahresdurchschnitt zählte die Abteilung A'im Jahre 1912 45 968 
Mitglieder, die Abteilung B 34 757 Mitglieder. 

Bei der Abteilung A betrugen die Beitragsanteile der Verwaltungen 
im Berichtsjahr 473 707 dt, die laufenden •Mitgliederbeiträge einschließ¬ 
lich der Beiträge für freiwillige Weiterversicherung 484 299 dt, d. i. 
durchschnittlich 10,n dt auf 1 Mitglied gegen 7,62 dt im Vorjahr. Für Inva¬ 
liden-, Kranken- und Altersrenten, Witwenrenten und Waisenrenten 
wurden im Jahre 1912 376 157 dt — gegen 317 705 dt im Vorjahr — auf¬ 
gewendet. Auf 1 Empfänger entfallen 148,33 dt — gegen 137,36 dl im 
Vorjahr —. Im Verhältnis der Durchschnittsbeträge sind die Beiträge 
und die Renten gestiegen. Das verzinslich angelegte Vermögen der Ab¬ 
teilung A betrug am Schlüsse des Jahres 1912 7 336 259 dt. Davon ent¬ 
fallen auf Gemeinvermögen 411 564 dl, so daß das Sondervermögen sich 
auf 6 924 695 dl stellt. Die Wertpapiere sind hierbei nach dem Ankaufs¬ 
wert gerechnet. Hierzu tritt der Kassenbestand am Schlüsse des Jahres 
mit 370 dl, so daß der Gesamtbetrag des Sondervermögens sich auf 


6 925 065 dt beziffert. 

Hei der Abteilung B betrugen die Hinnahmen 
im Berichtsjahr: 

MitgliederbeitrRge. 

Zuschüsse der Verwaltungen. 

Aus besonderen Fonds zugewiesene Zinsen 

und Kapitalien. 

Zinsen des Vermögens. 


! l 

ij Betrag 

! durchschnittl. 

kommen 

1 auf 1 Mitglied 

<M> 

\ 

639 412 

18,47 (18,74) 

1 1204571 

34,66 (33,301 

j, 182066 

— 

840254 

j 24,17 (24,6-1) 


Demgegenüber betrugen die Ausgaben im Berichtsjahr: 


Zusatzrenten. 466 504 dt. 

Ausnahmerenten und Unterstützungen . 3 091 „ 

Witwenzusatzrenten: laufend. 341017 ,. 

einmalig (Abfindungen) .... 20475 .. 

Waisenzusat/.renten . 56 889 „ 

Sterbegelder . 14 214 .. 

Rückvergütungen von eingezahlten Beiträgen. 33 391 „ 

Verwaltungskosten und sonstige Ausgaben. 21850 ,.. 


Für Renten der Invaliden wurden zusammen 169 595 dt aufgewendet, 
d. i. durchschnittlich auf 1 Empfänger 275 vH gegen 252 dt im Vorjahr, 
an Renten für Hinterbliebene zusammen 418 381 dt, d. i. durchschnittlich 
auf 1 Empfänger 110 dt gegen 106 dt im Vorjahr. 

Das verzinslich angelegte Vermögen der Abteilung B betrug — 
die Wertpapiere nach dem Ankaufswerte gerechnet — am Schluß des 
Berichtsjahres 21610 818 dt. 
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Eher den Bestand, den Zu- und Abgang an Empfängern und Emp¬ 
fängerinnen laufender Bezüge aus beiden Abteilungen der Pensionskasse 
gibi die nachstehende Zusammenstellung Auskunft: 


Im Lauft» «los Jahres Am 

M'hiedcn aus Schluß 
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Abteilung A: 

Invalidenrenten . . 
Krank« k iireiit« > n . . 
Altersrenten .... 
Witwenrenten . . . 
Waisenrenten . . . 
Abteilung B: 

ZuNatznuiteii. . . . 
Ausnuhiuerenteti. . 
Wit wenzu^at/.reuten 
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Beitragserstattungen in Abteilung A erfolgten bei 2 Heiratsfällen, 
bei 10 Todesfällen und bei 2 Pnfällen, einmaliges Witwengeld wurde in 
11 Fällen, Waisenaussteuer in 1 Kalle festgesetzt. Heitrugsriickvergütun- 
gen in Abteilung B erfolgten in 708 Fällen, Sterbegelder wurden in 210 
Fällen festgesetzt. Abfindungen an Witwen, die sich wieder verheirateten, 
in 50 Fällen. 

Aus der I Hirchführung der P n f a 1 1 v e r s i c li e r u n g sind im Be¬ 
richtsjahre beim Eisenbahn-, Kanal- und Schiffahrtsbetriebe 831713 H 
an Ausgaben erwachsen gegen 815 318 J( im Vorjahr, mithin 10 635 
oder l.jii "u weniger. Die Anzahl der durchschnittlich beschäftigten 
unfallversicherungspflichtigen Personen betrug im Berichtsjahr 38 912. 

*) Auch Wiedoreinritt dor Erwerbsfähigkoit, WÜNlerverehelichung und ( 1 m»i 
W aisen) Vollendung des lo. Eel**n-jahres. 

? ) Hiernach ist Ihm Abteilung A die Zahl der Empfänger \ on Invaliden- 
nuitiui gestiegen, während die der Empfänger von Krankenrenten und Alters¬ 
renten zuriiekgegangen ist. Witwen- und Waisenrenten Ikm Abteilung A kamen 
im Beriehstjahre neu hinzu. lh*i Abteilung B ist die Zahl der Empfänger allge¬ 
mein gewachsen! 
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% 

sie hat gegen das Vorjahr um 1190 oder um 3,15 % abgenommen. Die 
Zahl der Todes- und Erwerbsunfähigkeitsfälle stellte sich auf 180 (im 
Vorjahr 166), so daß eine Zunahme um 14 oder um 8,43 % eingetreten ist. 
Die 180 Fälle verteilen sich auf 41 Todesfälle, 49 Fälle teilweiser und 90 
Fälle vorübergehender Erwerbsunfähigkeit. Die Zahl aller Verletzungen 
mit mehr als dreitägiger Dauer der Erwerbsunfähigkeit betrug 3991 
(gegen 3619 im Vorjahr). Auf je 1000 versicherte Personen treffen 
schwere Verletzungen 4,o (im Vorjahr 4,4), Verletzungen überhaupt 102,5 
(im Vorjahr 95,ö). Sonach sind die Verletzungen im Verhältnis zur Zahl 
der versicherten Personen im ganzen sowie in bezug auf die schweren 
Verletzungen etwas gestiegen. 

Die Staatseisenbahnverwaltung hatte bei Abschluß des Berichts¬ 
jahres 11634 der Eisenbahnverwaltung selbst gehörende Wohnun¬ 
gen zur Verfügung. Die vorhandenen, meist an lediges Personal ver¬ 
gebenen Einzelzimmer (456) sind hierbei nicht mitgerechnet. Von den 
11 634 Wohnungen waren vergeben 

an Eisenbahnpersonal (als Dienstwohnungen). . . 6 129, 

„ „ ( „ Mietwohnungen).... 4 932, 

„ Post-, Zoll- und sonstiges Personal. 573. 

Von den Dienstwohnungen waren vergeben an Beamte des höheren 
und mittleren Dienstes 1016, an Beamte des unteren Dienstes 4755, an 
Tagelohnpersonal 358, von den Mietwohnungen waren vergeben an Be¬ 
amte des höheren und mittleren Dienstes 587, an Beamte des unteren 
Dienstes 2046, an Tagelohnpersonal 2299. 

Außer diesen bahneigenen Wohnungen standen der Eisenbahn¬ 
verwaltung am Schluß des Betriebsjahres in außerbayerischen Bahnhöfen 
und an fremden Strecken 80 angemietete Wohnungen zur Verfügung, von 
denen 2 an Zoll- und sonstiges Personal vermietet waren. 

Des weiteren unterstützt die Staatseisenbahnverwaltung genossen¬ 
schaftliche Unternehmungen ihres Personals, die sich die Herstellung von 
gesunden und billigen Wohnungen für die Genossenschaftsmitglieder zur 
Aufgabe gestellt haben, mit gering verzinslichen Baudarlehen. Die Ge¬ 
nossenschaften haben bis Ende 1912 = 3649 Wohnungen fertiggestellt, 
von denen 3322 an Eisenbahnpersonal vergeben waren. Es standen so¬ 
nach Ende 1912 im Bereiche der Staatseisenbahnverwaltung 
11 634 bahneigene Wohnungen, 

80 fremde Wohnungen und 

3 649 genossenschaftliche Wohnungen, 
insgesamt 15 363 Wohnungen zur Verfügung — gegen 14 370 im Vor¬ 
jahr —. Davon entfielen auf das Bahnpersonal 14 461 Wohnungen, 
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während die übrigen Wohnungen an Post- und Zollpersonal, fremdes 
Eisenbahnpersonal, Bahnhofswirte und Private vermietet waren. Bei 
einer Gesamtzahl von 64 219 Eisenbahnbediensteten kamen auf je 
100 Bedienstete 23,93 W r ohnungen gegen 21,oo im Vorjahr. 

In Werkstätten und auf Stationen sind Badeeinrichtungen 
zur Benutzung für das Personal — z. T. auch für dessen Angehörige — 
vorhanden. Die Bäder können von einem großen Teil des Personals un¬ 
entgeltlich benutzt werden, ein anderer Teil sowie die Familien¬ 
angehörigen zahlten eine geringe Gebühr. Insgesamt waren Ende 1912 
vorhanden 278 Einrichtungen für W T annenbäder und 292 Einrichtungen 
für Brausebäder, zusammen 570 (551 im Vorjahr). Die Benutzung der 
Badeeinrichtungen ist um 2,4 % gestiegen, indem von dem Personal und 
seinen Angehörigen 398 763 Bäder gegen 390 794 im Vorjahr genommen 
wurden. 

Mit Übernahme der pfälzischen Eisenbahnen ist auch die Lebens¬ 
versicherungsanstalt der Angestellten und ständigen Arbeiter 
der pfälzischen Eisenbahnen auf die Staatseisenbahnverwaltung über¬ 
gegangen. Die Anstalt, Uber deren Aufgaben in den früheren Aufsätzen 
das Erforderliche enthalten ist, wird als eigene Kasse fortgeführt. Neu¬ 
aufnahmen finden indessen nicht mehr statt. Ende 1912 waren 6928 Mit¬ 
glieder mit obligatorischer Versicherung, 387 Mitglieder mit freiwilliger 
Versicherung vorhanden. Im Berichtsjahr wurden an Versicherungen 
ausbezahlt 41 225 für 93 obligatorische Versicherungen, 23 843 <K für 
15 freiwillige Versicherungen. Die Einnahmen betrugen 164 445 «,C die 
Ausgaben 157 357 M, so daß sich ein Überschuß von 7088 M ergab. Das 
Vermögen bezifferte sich auf 2 027 888,^ nach dem Nennwerte der 
Papiere. 

An weiteren Fürsorgeeinrichtungen bei der baye¬ 
rischen Staatseisenbahnverwaltung sind hervorzuheben: 

1. die Abgabe und Vermittlung von Heizmaterial, 

2. die Versorgung mit Mineralwasser und Einrichtungen von 
Kaffeeküchen, 

3. die Herstellung von Übernachtungsgebäuden. Unterstandsbuden 
und Schutzzelten, 

4. die Arbeitslosenfürsorge und Arbeitsvermittlung, 

■>. die Einrichtung fli? die Bekämpfung der Tuberkulose. 

6. die Vereinbarungen mit Pflegevereinen für Beihilfe zur Haus¬ 
pflege von Angehörigen des Eisenbahnpersonals. • 
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der 

königlich württembergischen Verkehrsanstalten 

im Jahre 1912'). 


Nach dem Verwaltungsbericht der künigl. württembergischen Verkehrsanstalten 
für das Etatsjahr 1912 (1. April 1912 bis 31. März 1913). 


Für die seit dem 1. Juli 1890 eingeführte bahnärztliche 
Untersuchung und Behandlung der Angestellten der Eisen¬ 
bahnverwaltung und für den ärztlichen Dienst ist der Eisenbahnver¬ 
waltung eine Ausgabe von 117 602 <M erwachsen. Am Schluß des Berichts¬ 
jahres betrug die Zahl der Bahnärzte 154. Außerdem ist zur ständigen 
Beratung der Eisenbahnverwaltung ein Oberbahnarzt mit dem Wohnsitz 
in Stuttgart, ferner zur gleichmäßigen Durchführung der Bestimmungen 
über das Sehvermögen sowie zur spezialärztlichen Nachuntersuchung 
und zur Erstattung von besonderen Gutachten auf augenärztlichem Ge¬ 
biete ein Bahnaugenarzt und für die spezialärztliche Untersuchung 
des Hörvermögens ein Bahnohrenarzt bestellt. 

Im Bezug von Staatspensionen befanden sich vom Eisen¬ 
bahnpersonal am Schluß des Berichtsjahres 219 (gegen 201 im Vorjahr) 
Beamte sowie 412 (gegen 399 im Vorjahr) Witwen und 131 (124) Waisen 
verstorbener Beamten; ferner 1182 (1200) Unterbeamte, sowie 1170 (1110) 
Witwen und 520 (517) Waisen verstorbener Unterbeamten. Die Aufwen¬ 
dungen betrugen — in derselben Reihenfolge»— 645 019, 401261, 25 081, 
1 504 763, 605 993, 52 324 <M, zusammen 3 234 441 <M, das sind 183 948 Jt 
m$hr als im Vorjahre. Der Durchschnitt der Bezüge betrug — ebenfalls 
in vorstehender Reihenfolge — 2032, 973, 191, 1273, 517, 100 M. 

] ) Vgl. Archiv für Kiscnbahnwcscii lüi:>, S. 1O20. 
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Die ständigen I nterstttlzungen, die auf Grund des 
Beamten gesetzes teils aus der allgemeinen Staatskasse, teils aus den 
Kassen der Verkehrsanstalten gewährt werden, betrugen bei dem Eisen¬ 
bahnpersonal in 332 Fällen 80 120 Al. Am Schluß des Berichtsjahres be¬ 
fanden sich 37 Beamte (gegen 34 im Vorjahr), 163 (164) Witwen und 
132 (145) Waisen im Genüsse von ständigen Enterstiitzungen. Der 

Durchschnitt der Bezüge betrug 568, 295, 82 Al. 

Einmalige Unterstützungen aus dem a 1 1 g e in e i n e n 
Unterstützungsfonds der Staatskasse wurden bewilligt an 
3 Pensionäre und 28 Hinterbliebene bei der Eisenbahnverwaltung im Be¬ 
trag von 5-10 Al und 2300 Al. Außerdem wurden aus Mitteln des Eisen¬ 
bahn- und des Bodensee-Dampfschiffahrtsetats an Angestellte der Eisen¬ 
bahn- und Bodenseedampfschiffahrtverwaltung einmalige Unterstützun¬ 
gen zum Gesamtbetrag von 59 269 Al bewilligt. 

Die Unfallfürsorge für Beamte verursachte der Eisen¬ 
bahnverwaltung eine Ausgabe von 380 935 Al (6311 mehr als im Vorjahr). 
Die Ausgaben setzten sich zusammen aus 7538 Al Kosten des Heilver¬ 
fahrens, 269 415 Al Pensionen für Verletzte, 48 891 Al Renten für Witwen, 
51566 Al Renten für Waisen und 163 Al Renten für Eltern, 2912 Al Kosten 
für Krankenhauspflege und 420 Al für Sterbegelder. Am Schluß des Be¬ 
richtsjahres befanden sich 252 (wie im Vorjahr) verunglückte Eisenbahn¬ 
beamte, 108 (110) Witwen, 212 (197) Waisen und 1 (1) Eltern von solchen 
Beamten im Genuß von Unfallpensionen und Renten im Gesamtbeträge 
von 370065 Al (369146). Der Durchschnitt der Bezüge betrug 1069, 452, 
243, 163 M. Im Berichtsjahre wurden 3 Beamte verletzt, vom Vorjahre 
249 verletzte Beamte übernommen. Die Durchschnittsdauer des Bezuges 
der Pensionen oder Renten betrug bei den im letzten Jahrzehnt erledigten 
Fällen 10,i Jahre, bei den noch Pensions- oder Rentenberechtigten 10,7 
Jahre. 

Auf Grund des Unfallversicherungsgesetzes waren im 
Jahre 1912 bei der Eisenbahnverwaltung =. 11916 Personen versichert 
(gegen 11372 im Vorjahr). Aus 54 Verletzungen wurden im Jahre 1912 
Entschädigungen neu festgesetzt (gegen 66 im Vorjahr), während aus 
dem Vorjahr die Entschädigungen aus 641 Fällen (gegen 614 im Vorjahr) 
übernommen wurden. Am Jahresschluß standen die Renten für 538 
Arbeiter (gegen 532 im Vorjahr), 134, (122) W'itwen, 148 (137) Waisen 
und 9 (7) Eltern mit einem Gesamtjahresbeitrag in Höhe von 202 297 Al 
zur Zahlung. Der Durchschnitt der Renten betrug — 286. 171. 163. 164 Al. 
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Es wurden im Jahre 1912 auf Grund des Unfallversicherungsgesetzes an 
Entschädigungsbeträgen und sonstigen Kosten 230 2M dl 1 ) verausgabt 
(gegen 224 300 <M im Vorjahr). Die Durchschnittsdauer des Bezuges der 
Renten betrug bei den im letzten Jahrzehnt erledigten Fällen 8,2 Jahre, 
bei den noch Pensions- oder Rentenberechtigten 10,2 Jahre. 

Auf Grund der Krankenversicherungsgesetze be¬ 
standen für das nicht im Beamtenverhältnis beschäftigte Personal der 
Eisenbahnverwaltung eine Betriebskrankenkasse und eine Baukranken¬ 
kasse. Die Kassenleistungen werden nach sechsmonatiger Mitglied¬ 
schaft voll gewährt, vorher sind sie in der Hauptsache auf die gesetz¬ 
lichen Mindestleistungen beschränkt. Im Jahre 1912 wurden bei der Be¬ 
triebskrankenkasse 28 %, bei der Baukrankenkasse 24 % Wochenbeiträge 
vom Klassenlohn erhoben; das Krankengeld war bei der Baukranken¬ 
kasse auf 50 %, bei der Betriebskrankenkasse für die ersten 26 Wochen 
auf 66% %, für die weitere Unterstützungsdauer auf 40 % des Klassen¬ 
lohnes bemessen. Das Sterbegeld belief sich für die Mitglieder bei der 
Baukrankenkasse auf den dreißigfachen, bei der Betriebskrankenkasse 
auf den vierzigfachen Betrag des Klassenlohnes, für Frauen und Kinder 
der Mitglieder der Betriebskrankenkasse auf den fünfzehn- oder fünf¬ 
fachen Betrag des Klassenlohnes. Die Dauer der Krankenunterstützung 
betrug bei der Baukrankenkasse und bei der Betriebskrankenkasse für 
die ärztliche Behandlung und Arznei 26 Wochen, für das Krankengeld bei 
der Baukrankenkasse ebenfalls 26 Wochen, bei der Betriebskrankenkasse 
52 Wochen. 

>) Davon kommen auf: 

a) Renten an die Verletzten. 

b) - - Witwen. 

O - Waisen. 

d) - Eltern. 

cj Krankcnhauspdcgo.. 

f Unterstützungen, Abfindungen. 

gi Kosten des Heilverfahrens. 

hi Sterbegelder. 

i> Fürsorge innerhalb der Wartezeit. Unfall- 
untersuebung und Schiedsgerichtskosten . 


19 12 

gegen 
das Vorjahr 

cU 

: 

M 

153 819 

— 

72 

22 898 

+ 1 611 

24 106 

+ 

2048 

1 474 

+ 

54G 

1032 

— 

68 

7 513 

+ 

743 

14 751 

— 

757 

2 077 

+ 

953 

2 624 

+ 

990 
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durchschnittlich 

Im Jahre 1912 betrug überhaupt Äuf 1 Mitglied 



l! 


; 1911 

1912 

bei der Betrieb skrankenkas 

s e 


die durchschnittliche Mitgliederzahl . . . 

. . 

13 783 

— 

— 

- Zahl der Erkrankungsfälle. 

• • 

6 821 

0,51 

0,50 

, Zahl der Krankheitstage. 

. • 

166 379 

11,95 

11,17 

. Summe der laufenden Beitrüge der \ 

'er- 




waltung und der Mitglieder .... 


741088 

50,70 

53,77 

, Summe der Ausgaben mit Ausschluß 





der für Kapitalanlagen. 

- 

722 800 

52,0 

52,44 

das Goamtvennügen. 


632 256 

42,1t 

45,87 

bei der Ih 11 k r a n k 

e n k a s s e 

* 


die durchschnittliche Mitgliederzahl . . . 

. . 

2 244 

1 _ 

— 

. Zahl der Erkrankungsfälle. 


2196 

1 0,81 

0,96 

, Zahl der Krankheitstage. 

. . 

35 760 

! 13,85 

J 24,17 

_ Summe der laufenden Beiträge der Yer~ 




waltung und der Mitglieder.... 

cM 

122626 

50,« 

53,36 

. Summe der Ausgaben mit Ausschluß 



i 


der für Kapitalanlagen. 

n 

107 066 *) 

i 41,53 

46,5» 

das Gesamt vermögen. 

" , ( 

67 169 

1 17.»* 

29,»3 



- -- — 

durchschnittlieb 



überhaupt 

auf 1 

Mitglied 

1 Von den Ausgaben im Berichtsjahr 


i- - 

i n m 

1 Q 1 9 

kommen auf: 


----- 



1. ärztliche Behandlung . . . 


174 536 

! 12,51 

12,66 

2. Arznei und Heilmittel . . . 

> 

80 427 

5,53 

5,83 

Krankengehler . 

- 

359 276 

26,41 

26,07 

4. Wöchnerinnengelder . . . 

- 

85 725 

1 2,54 

2,5» 

5. Sterbegelder . 

- 

23 253 

1,90 

1,69 

6. Krankenanstalten . 


40 379 

2,80 

2,93 

7. Yerwaltungskosten usw. . . 


9 204 

0,74 

0,67 

- Yen den Ausgaben kommen auf: 





1. ärztliche Behandlung . . . 


13 134 

0,67 

5,71 

2. Arznei und Heilmittel . . . 

- 

5 954 

2,15 

2,59 

Krankengelder . 

- 

59 ()65 

20,39 

25,70 

4. Wöchnerinnengelder . . . 

- 

109 

j — 

0,05 

5. Sterbegelder . 

- 

1 150 

0,87 

0,:.o 

6. Krankenanstalten. 

- 

24 717 

11,32 

10,76 

7. Yerwaltungskosten u>w.. . 

*• 

2 927 

1,13 

1,27 
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Am 1. Juli 1912 gehörten 15 973 Angehörige der Eisenbahnverwal¬ 
tung (einschl. des Eisenbahnneubaues) der Invalidenversiche¬ 
rung an. und zwar 444 in der I., 178 in der II., 245 in der III., 7669 in 
der IV. und 7437 in der V. Lohnklasse. An Versicherungsbeiträgen 
(Arbeiter und Arbeitgeber zusammen) wurden 347 976 dl (gegen das 
Vorjahr + 100 263 Jl) entrichtet. Invalidenrenten wurden 65, Alters¬ 
renten 7, Witwenrenten 4 und Waisenrenten 16 im Jahre 1912 für Bedien¬ 
stete der Eisenbahnverwaltung und deren Hinterbliebene neu bewilligt. 
Witwen- und Waisenrenten sind neu eingeführt, nachdem am 1. Januar 
1912 das 4. Buch der Reichsversicherungsordnung, die Invaliden- und 
Hinterbliebenenversicherung, in Kraft getreten ist. Die Arbeiter¬ 
pensionskasse, bisher Zuschußkasse, die für das ständige 
Personal seit dem 1. Januar 1891 besteht und deren Zweck und Einrich¬ 
tung im wesentlichen denen der Abteilung B der Arbeiterpensionskasse 
bei den preußischen Staatsbahnen entsprechen, zählte Ende 1912 außer 
2116 Angehörigen der Postverwaltung 10 270 Angehörige der Eisenbahn¬ 
verwaltung zu ihren Mitgliedern, und zwar gehörten zur Lohnklasse II 
6, zu 111 = 25, zu IV = 5167, zu V = 2011, zu VI = 1310, zu VII 
= 1751 Mitglieder. Das Vermögen der Arbeiterpensionskasse ist um 
505 113 dl, das des Unterstützungsfonds, der der Pensionskasse 
angegliedert ist, um 4669 M gestiegen und beträgt 4 769 213 und 106 724 dl. 
Am Jahresschluß waren 341 (gegen 327 im Vorjahr) Arbeiter, 580 (520) 
W 7 itwen und 322 (297) Waisen von Eisenbahnbeamten im Genuß von 
Renten (Invalidenversicherung einschließlich Arbeiterpensionskasse). 
Der Durchschnitt der Renten betrug = 373, 107, 35 dl. Der Gesamtjahres¬ 
betrag an Renten stellte sich auf 200 461 dl. Aus dem Unterstützungs¬ 
fonds wurden zu den satzungsmäßigen Renten meist für mehrere Jahre 
an invalidisierte Mitglieder der Pensionskasse sowie an Witwen und 
Waisen von Mitgliedern, weiter auch an Personen, die beim Ausscheiden 
aus der Kasse keinen Rentenanspruch hatten, sowie an die Hinterblie¬ 
benen von solchen Unterstützungen gewährt. Es bezogen bei der Eisen¬ 
bahnverwaltung fortlaufende Unterstützungen 171 Arbeiter in Höhe von 
zusammen 10 377 dl , und 307 Familien von Arbeitern in Höhe von zu¬ 
sammen i- 17 454 dl. 

Der seit 1885 eingerichteten Sterbekasse von Angehörigen 
der Verkehrsanstalten, die seit dem Jahre 1895/96 die Rechte einer 
juristischen Persönlichkeit besitzt, gehörten am 31. Dezember 1912 im 
ganzen 3691 Mitglieder mit einer Versicherungssumme von 2 755 000 J< an, 
von denen 2341 Angehörige der Eisenbahnverwaltung waren. Im letzten 
Jahre betrugen die Eintrittsgelder 977 M und die Beiträge 79 734 Jl, wäh¬ 
rend an Sterbegeldern in 40 Fällen 23 080 Jl auszuzahlen waren. Der 
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Vermögensstand erhöhte sich auf 548 601 Jl (gegen das Vorjahr mehr 
71814 Jl). Auf 100 Mitglieder starben im Berichtsjahr 1 , 08 , durchschnitt¬ 
lich 49 Jahre alt, im letzten Jahrzehnt jährlich 1,oö, durchschnittlich 52 Jahre 
alt Der Kasse sind zwei zur Auflösung bestimmte Sterbevereine ange¬ 
gliedert: a) die Sterbekasse des Landesvereins der württembergischen Ver¬ 
kehrsbeamten mit 886 Mitgliedern; sie weist bei 20 384 <H Einnahmen 
17 Sterbefälle mit 3800 Ji Sterbegeld und ein Vermögen von 43 982 Jl auf; 
b) die Sterbekasse der Bahn- und Weichenwärter mit 540 Mitgliedern. 
16 717 M Einnahmen (einschließlich 8373 Jl Staatsunterstützung). 
43 Sterbefällen (14 950 M Sterbegeld) und 43 982 Jl Vermögen. 

Bei der Lebensversicherungsbank, bei der Allgemeinen Rentenanstalt 
und bei dem Allgemeinen deutschen Versicherungs verein in Stuttgart 
wurden im Jahre 1912 von 1579 Angehörigen der Eisenbahnverwaltung 
neue Versicherungen abgeschlossen. Am Ende des Jahres waren 
bei den Anstalten überhaupt 22 215 Angehörige der Verkehrsanstalten, da¬ 
von IS 958 Angehörige der Eisenbahnverwaltung, mit einer Gesamt¬ 
versicherungssumme von 33 876 056 Ji versichert. Die bezahlten Prämien 
machen 948 686 Ji, die verfallenen und ausbezahlten Versicherungssummen 
534 209 A aus. 

Bei dem Spar- und Darieh ns verein von Angehörigen der 
Verkehrsanstalten, der sich am 1. Januar 1900 mit dem Sitz in Stuttgart 
zu dem Zweck gebildet hat, Ersparnisse der Mitglieder anzusammeln, 
sicher und nutzbringend anzulegen und durch Verzinsung und Anteile am 
Gewinn zu erhöhen sowie den Mitgliedern in Bedarfsfällen durch Gewäh¬ 
rung von Darlehen beizustehen, betrug die Mitgliederzahl am Ende des 
Jahres 3179, davon 2425 Angehörige der Eisenbahnverwaltung. Die Spar¬ 
einlagen betrugen 463 615 Ji (gegen das Vorjahr + 57 369 Ji ), die Zurück¬ 
zahlungen 380 408 Ji (gegen das Vorjahr + 50 537 Ji ); das Sparguthaben 
der Mitglieder ist auf 1091912 Ji berechnet Darlehen an Mitglieder 
wurden in 964 Fällen im Betrage von 151 805 A gewährt. Den Mitgliedern 
wurde nach dem Verhältnis ihres Sparguthabens 0,75 % Gewinnanteil mit 
7304 A überwiesen. Das Sparguthaben selbst wurde mit 3 % verzinst. Als 
Reservefonds dient ein Betrag von 15 685 Ji (= 1,44 % des Sparguthabens). 
Auf ein Mitglied kommen an Einlagen = 146 Jl, an Darlehen = 48 Ji, an 
Rückzahlungen vom Sparguthaben = 120 Ji, an Sparguthaben =.- 313 Ji. 

Am Ende des Jahres befanden sich im Eigentum der Eisenbahn¬ 
verwaltung, abgesehen von den Stationsgebäuden und Bahnwärterhäusern, 
565 Dienst Wohngebäude (gegen 545 im Vorjahr) mit 1246 Dienstwoh¬ 
nungen und 1351 Mietswohnungen. Der gesamte Bauaufwand 
(einschl. Grunderwerb) für die sämtlichen 2597 Wohnungen stellte sich auf 
28 162 086 Ji. 
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Zu diesen 565 Dienstwohngebfiuden . . . mit 2 597 Wohnungen 

kommen hinzu: 454 Stationsgebäude. „ 924 „ 

1347 Bahnwärterhäuser. „ 1 405 „ 

zusammen . . 2 366 Gebäude.mit 4 926 Wohnungen. 

Außerdem befanden sich in diesen Gebäuden noch 248 Einzelzimmer, 
die an lediges Personal oder an Wohnungsinhaber vermietet sind, und 
800 Zimmer, die zu Dienstzwecken verwendet werden. 

Von den 4926 Wohnungen sind 198 an Private vermietet. Die übrigen 
sind Beamten, Unterbeamten und Arbeitern teils als Dienstwohnung, teils 
zu mäßigem Mietzins überlassen. Wegen der vorstehend miteinbegriffenen 
Familienwohnungen für Unterbeamte der Verkehrsanstalten in Stuttgart 
wird folgendes bemerkt: 

Bei den für Unterbeamte der Verkehrsanstalten in Stuttgart mit einem 
Aufwand von 1445971 dl erbauten 215 Familienwohnungen nebst 
der damit verbundenen Badeanstalt (37 Gebäude) wurde eine Ein¬ 
nahme an Miete usw. im Betrag von 68 518 dl erzielt, während die Ausgaben 
für Unterhaltung, bauliche Verbesserungen, Gebäudeverwaltung, Steuern, 
Brandversicherungsbeiträge usw. 32 692 dl betrugen; das Anlagekapital 
wurde mit 2,oo % verzinst, wenn der unter den Ausgaben einbegriffene Auf¬ 
wand für die Heizung und Wasserversorgung der Übernachtungslokale 
für die Ertragsberechnung außer Betracht gelassen wird. Von den 
485 Familienwohnungen für Unterbeamte auf der Prag bei Stuttgart waren 
am Schluß des Berichtsjahres 67 Gebäude bewohnt, die einen Bauaufwand 
von 4 390 204 dl erfordert haben. Die Einnahmen an Mieten und Pächten 
betrugen 164 344 Jl, die Ausgaben für Unterhaltung usw. 35 756 dl, so daß 
sich ein Überschuß von 128 588 dl ergeben hat, wonach das Anlagekapital 
sich mit 2,93 % verzinste. 

Am Ende des Betriebsjahres waren 38 Badeeinrichtungen 
zur Benutzung durch Beamte, Unterbeamte und Arbeiter, sowie deren 
Familienangehörige teils ohne Entgelt, teils gegen mäßige Vergütung vor¬ 
handen. Im ganzen sind im Berichtsjahre 135 481 Bäder (darunter 2390 
Freibäder) abgegeben worden. Außerdem kann das Eisenbahnpersonal 
(mit Familienangehörigen) Privatbadeanstalten übereinkunftgemäß gegen 
ermäßigte Gebühr benutzen, ebenso bei Empfehlung durch den zuständigen 
Bahnarzt die medizinischen Bäder der Stuttgarter Badeanstalt, des tür¬ 
kischen Bades und des Volksbades in Ulm. 

In den Aufenthaltsräumen des Personals werden auf Kosten der 
Eisenbahnverwaltung eine Reihe von Zeitschriften belehrenden In¬ 
halts ausgelegt. Zur Selbstbereitung von Speisen sind die Aufenthalts¬ 
räume sowie eine Anzahl Gepäckwagen mit Gas- und Weingeistkochern 
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ausgestattet An einer Anzahl Lokomotiven wurde eine Einrichtung zum 
Wärmen von Speisen und ein Klapptisch angebracht. Auf den Stationen 
Mühlacker, Stuttgart und Ulm sind Kantinen errichtet Diese hatten 
einen Umsatz für Bier 68 804 dl, für Kaffee 5614 dl. für Milch 14 895 dl, 
für Speisen 76 979 dl. Aus Überschüssen der Kantine Stuttgart wurden 
Unterstützungen an Witwen und Verunglückte, sowie Weihnachtsgeschenke 
im Betrage von 1609 dl gewährt Die kostenfreie Abgabe von Kaffee 
und Milch bei großer Kälte und Hitze an das im Freien beschäftigte Per¬ 
sonal verursachte eine Ausgabe von 684 gegen 16-13 dl im Vorjahr. Der 
Verbrauch an Himbeer - und Zitronenwasser, das von der Ver¬ 
waltung auf allen Stationen an das Eisenbahnpersonal zum Preise von 
5 Pf. für die 'A -Literflasche abgegeben wird, belief sich im Jahre 1912 auf 
860 730 Flaschen mit einer Einnahme von 43 047 M (weniger gegen das 
Vorjahr 15 643 dl ). Außerdem wurden an natürlichem Mineralwasser 
238 >24 Flaschen zum Preise von 6 *5 abgesetzt. Zur Fürsorge für Kinder 
von Unterbeamten und Arbeitern, die in großer Zahl in Dienstwohngebäuden 
zusammenwohnen, bestehen Kleinkind er schulen, und zwar in 
Cannstatt, Stuttgart und Bückingen bei Heilbronn. Sie sind in Dienst¬ 
wohngebäuden untergebracht und werden von der Eisenbahnverwaltung 
teils durch mietefreie Überlassung des Schulraumes, teils durch einen der 
Miete entsprechenden Beitrag unterstützt Um den den Verkehrsanstalten 
angehöienden Personen, die fern von einer Apotheke wohnen, in Erkran¬ 
kungsfällen die rasche Beschaffung von Arzneien und Heilmitteln für sich 
und ihre Familienangehörigen zu erleichtern, ist die kostenfreie Be¬ 
förderung von Arzneimitteln als Dienstsendung zu- 
gela>sen. 

Aus den Zinsen des Unterstützungsfonds für Hinterbliebene von im 
Dienst verunglückten Unterbeamten und Arbeitern (E. Laiblinsehe Stif¬ 
tung) werden alljährlich, zum Weihnachtsfest unerwachsenen Kindern 
der im Laufe des Jahres verunglückten Unterbeamten und Arbeitern Ge¬ 
brauchsgegenstände beschafft. Für 1912 sind zu diesem Zwecke 175 <#. 
verausgabt worden. 
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Die Eisenbahnen in Dänemark 

im Betriebsjahr 1912/13 1 ). 


(Nach dem amtlichen Betriebsbericht: Kjöbenhavn, trykt hos J. D. Quist 

& Komp. [E. Levison] 1913.) 


I. Staatsbahnen 

(mit Einschluß der vom Staate verwalteten Privat¬ 
bahnen). 

Die dänischen Staatsbahnen hatten Ende März 1913 eine Länge von 
1959 km. Privatgesellschaften gehörten hiervon wie bisher 99 km, näm¬ 
lich die Bahnstrecken Orehoved—Gjedser (45,4 km), Viborg—Aalestrup 
(37,7 km) und Sorö—Vedde (15,9 km). 


Das Personal bestand am Jahresschluß 

aus 13 209 Köpfen, gegen 

13 254 im Vorjahr. 

4 


1. Betriebsmittel und deren 

Leistungen. 


Bestand am 31. März : 

1911/1*2 

1912/13 

Lokomotiven. 

612 

622 

Tender . '. 

420 

425 

Personenwagen. 

1 497 

1 556 

Zahl d. Sitzplätze i. d. Personenwagen 

70 724 

72 393 

davon: Plätze 1. Klasse. 

2 240 

2 281 

II 

3,2 

3,1 

Plätze 2. Klasse. 

11487 

11 27» 

— o? 

— 7o 

16,2 

15,0 

Plätze 3. Klasse. 

50 997 

58 837 

— O f 

— A0 

80,r. 

81,o 


’) Vgl. die früheren Aufsatze über die dänischen Eisenbahnen, zuletzt 
Jahrgang 1913 S. 1274 ff. 
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1911/12 1912/13 


Postwagen. 

Gepäck wagen. 

(iiiter- und Viehwagen. 

davon: 

bedeckte . 

offene. 

l>ie Gepäck-, Güter- und Viehwagen hatten 

zusammen Tragkraft.t 

Für den Schiffahrtsbetrieb und die Fähr- 
anlagen waren vorhanden: 

Schiffe. 

Fahrboote. 

Die Schiffe und Fährboote hatten zu¬ 
sammen Tragkraft. 


114 
305 
H 070 

4 474 
1 490 

99 279 


8 

23 

iS 945 


118 
309 
9 351 

4 744 
4 007 

103 319 


8 

23 

8 945 


Beschafft wurden im Berichtsjahre 1912/13: 2 Personenzug- und 
3 Güterzug-Lokomotiven mit Tendern, 6 Tenderlokomotiven, 63 Personen¬ 
wagen, 4 Postwagen, 10 Gepäckwagen, 274 bedeckte und 118 offene Güter¬ 
wagen, 1 Schneepflug. Ausgemustert wurden 1 Tenderlokomotive, 2 Per¬ 
sonenwagen, 6 Gepäckwagen, 4 bedeckte und 7 offene Güterwagen. 


Leistungen der Lokomotiven 


und Wagen. 


1911 12 

1912/13 

IMe Lokomotiven haben geleistet: 




im ganzen . 

km 

15 239 792 

15 078 400 

davon: 




vor Zügen . 

*1 

13 937 018 

13 970 381 

im Vorspanndienst. 


995 085 

830 338 

in Leerfahrten. 

beim Fahren von Gleisbettungs¬ 


129 876 

99 605 

stoffen . 

11 

177 213 

178 130 

außerdem im Verschiebedienst Stunden 

802 047 

814 304 

Von den Zuglokoraotiven hat jede im 

Zug- 



oder Verschiebedienst geleistet . . 

Ls kommen im Durchschnitt: 

km 

38 318 

37 400 

Lokomotivkilometer auf 1 Bahnkm . . 

7 820 

7 725 

Zugkilometer auf 1 Bahnkm . 


7 157 

7 157 
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Die Eisenbahnen in Dänemark im Betriebsjahr 1912/13. 




1911/12 

1912/13 

Wagen auf 1 Zug . 

• • . 

13,936 

14,347 

und zwar: Personenwagen . 


4,347 

4,220 

Postwagen . . . 

. 

0,367 

0,368 

Güterwagen . . 

. 

9,222 

9,759 

Reisende auf 1 Zug. 

• • • 

55,0 

53,2 

mit Frachtberechnung befördertes Gut 



auf 1 Zug 1 ). 

. . t 

31,7 

34,2 

Die eigenen und fremden Wagen haben auf 

1 


den Staatsbahnen geleistet. . . 

km 

194 227 582 

200 434 228 

und zwar: 


1 


die Personenwagen . 

* 15 

! 60 585 356 

58 956 584 

„ Postwagen . 

* 15 

1 5 116 708 

5 138123 

„ Gepäck- und Güterwagen . 

55 

128 525 518 

136 339 521 

Es kommen im Durchschnitt: 




Wagenkm auf 1 Bahnkm . . . 

. 

99 737 

102 687 

Wagenachskm auf 1 Bahnkm . 

. 

237 875 

239 730 

Wagenachskm auf 1 Zugkm . . 

. 

1 33,2 

33,5 

Durchschnittlich wurden in einem 

Wagen 



befördert: 


' 


Reisende . 

Anz. 

; 12,7 

12,6 

Gut, für das Fracht bezahlt wurde . t 

1, 3,14 

3,50 

Zahl der geleisteten Platzkm . 

Mül. rd. 

2 797,8 

2 727,4 

davon: 1. Klasse. 

55 

101,7 

91,7 

2- „ . 

55 

: 536,9 

501,0 

* . 

55 

2 159,2 

2 134,7 

Von den bewegten Plätzen waren 

i durch- 

1 


schnittlieh besetzt. 

or 
• /o 

26,9 

27,1 


Die Traykraft der Gepäck-, Güter- und 
Viehwagen war durchschnittlich aus¬ 
genutzt mit. % 36,9 37,4 


Die Schifte und Fährboote haben ge¬ 
leistet .km 653 351 675 653 

') Werden das frachtfrei beförderte Reisegepäck und die sonstigen ohne 
Frachtberechnung beförderten Güter (Dienstgüter usw.) mit in Rechnung ge¬ 
zogen. so ergeben sich als durchschnittliche Fracht eines Zuges für 1912/13 
35,7 t gegen 33,2 t im Jahre 1911/12. 
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2. Verkehr. 

Die Zahl der beförderten Reifenden)Fahrten)ist im Berichtsjahre von 
23 213 833 auf 22 803161, mithin uni 410 672 oder 1,77 % zurückgegangen. 
Es sind weniger Fahrten zurückgelegt worden: 

in der 1. Klasse. 1 136 oder 3,12%, 

•• n -• * .108028 „ -'>.09 

„ 3. n . 301008 1,43 

Von 100 Reisenden benützten: 


, 1902/03 


rviaN.vp 

Tariferhö¬ 

hungen) 

r*i: ui 


l'm . 0». 


l‘H»; U* 

1 ' US IS, 

l>fV |n 

HMD 11 

1911/1.» 

1912/1. 

1 

0,6 

0,6 

0,5 

0,5 


o,.> 

0*4 

0,3 

0,2 

0,1 

0,2 

2 

12,6 

11,7 

10,8 

10,:, 

10,' 

10,H 

10,2 

9,9 

9,8 

9,-j 


3 

sö,s 

87,7 

>8,7 

80,0 

S9,i 

88 7 

89,4 

89,4 


90.6 

140,9 


Die Einnahmen des Personenverkehrs sind von 21697 773 Kr. auf 
210-17 660 Kr., mithin um 2 319 887 Kr. oder 10.8.7 % gestiegen. Der Ver¬ 
kehr auf gewöhnliche Fahrkarten ergab bei einer Gesamteinnahme von 
20 91.) 061 Kr. eine Mehreinnahme von 2 169 034 Kr. oder 11 />7 %, davon 
der Schnellzugsverkehr bei einer Gesamteinnahme von 1055 226 Kr. eine 
Mehreinnahine von 138 279 Kr. = 15.08 % ■ Die Einnahmen auf zusammen¬ 
gestellte I< ahrscheinhefte sind von 462 305 Kr. auf 574 438 Kr., also um 
112133 Kr. :z 24.lt, gestiegen. Die Einnahmen auf Monatskarten be¬ 
trugen 1 oll 532 Kr. (gegen 1327 768 Kr.), die Einnahmen auf vierzehn¬ 
tägige Karten 110 610 Kr. (gegen 96 770 Kr). Der Binnenverkehr brachte 
im Berichtsjahre 81 %. der Verkehr mit fremden Bahnen und der Durch¬ 
gangsverkehr 16 % der Gesamteinnahme auf. Der Binnenverkehr ergab 
gegen das Vorjahr eine Mehreinnahme von 1 817 430 Kr. — 9,80 % der 
Verkehr mit fremden Bahnen und der Durchgangsverkehr eine Mehreinnahme 
von 532 457 Kr. =: 16,27 %. 

Von der Gesamtzahl der Reisenden wurden befördert: 


im 

1911/12 

1912/1;) 

Binnenverkehr 

22 059 201 

21 620 01 s 

Verkehr mit fremden Bahnen oder Ihunpf- 



Schiffsstationen: 



nach fremden Bahnen usw. 

566 131 

5 HO 680 

von fremden Bahnen usw. 

578 16K 

591 655 

Durchgangsverkehr 

10 333 

] 0 808 
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Die Eisenbahnen in Dänemark im Betriebsjahr 1912/13. 


Die durchschnittliche Beförderungsstrecke betrug 34,7 km (gegen 
35,i km im Vorjahr), die Durchschnittseinnahme für eine Fahrt 102,6 Öre 
(gegen 89,8 Öre im Vorjahr) und die Durchschnittseinnahme für ein Per¬ 
sonenkilometer 3,o Öre (gegen 2,6 Öre im Vorjahr). 

Im Güterverkehr ist die Zahl der beförderten Tonnen von 
5 468 129 t auf 6 039 489 t, mithin um 571 360 t oder 10,« % gestiegen. 
Von der Gesamtmenge wurden 4 170 762 t oder 69 % im Binnenverkehr, 
1801 560 t oder 30 % im Wechselverkehr mit fremden Bahnen und 67 167 t 
oder 1 % im Durchgangsverkehr befördert. Gegen das Vorjahr ist der 
Binnenverkehr um 303 491 t oder 7,85 %, der Wechselverkehr mit fremden 
Bahnen um 254 449 t oder 16,« % und der Durchgangsverkehr um 13 420 t 
oder 24,07 % gestiegen. Von der Steigerung des Wechselverkehrs mit 
fremden Bahnen kommen 53 742 t auf den Versand und 200 707 t auf den 
Empfang. Die durchschnittliche Beförderungsstrecke betrug 86,17 km 
(gegen 87,77 km im Vorjahr), die durchschnittliche Einnahme für eine 
Tonne 4,eo Kr. (gegen 4,44 Kr. im Vorjahr) und für ein Tonnenkilometer 
5,4 Öre (gegen 5,1 Öre im Vorjahr). Im ganzen sind im Güterverkehr 
28 347 253 Kr., gegen das Vorjahr 4 060 969 Kr. oder 16,72 % mehr, auf¬ 
gekommen. An der Gesamteinnahme ist der Binnenverkehr mit 19 696 298 
Kronen oder 69,5 %, der Wechselverkehr mit fremden Bahnen und der 
Durchgangsverkehr mit 8 650 955 Kr. oder 30,5 % beteiligt Gegen das 
Vorjahr sind die Einnahmen beim Binnenverkehr um 2 185 481 Kr. oder 
12,48 %, beim Wechselverkehr mit fremden Bahnen und im Durchgangs¬ 
verkehr um 1 875 488 Kr. oder 27,68 % gestiegen. 

Von den wichtigeren Güterarten wurden befördert: 



r 1911/12 

II ‘ [ 

% [ 

1912/13 

"t \ 

% 

Steinkohlen. 

I 1 ' 

!, 811300 

15,7 11 

892200 j 

15,5 7) 

Futtermittel. 

511400 

9,9 

516 400 I 

9,0 

Getreide, Mehl usw. 

444 200 

8,6 

488900 ! 

8,5 

Ziegel- und Kalkwerkserzeugnisse . . . 

367 700 

6,* 

488 200 1 

7,6 

Erde und Steine. 

292600 

5,7 

422 800 J 

7.8 

Bauholz und sonstige Walderzeugnisse . 

343 300 

0,6 

399 500 | 

6,9 

Metalle und Metallwaren. 

167 200 

3,2 

218 900 ! 

3,8 

Düngemittel. 

188 100 

3,6 

2000 0 

3,5 

Fleisch, Speck nsw . 

165 800 

3,7 

174 600 | 

3,0 


86 200 

1,7 

137 000 

2,4 

Milch. 

137 600 

2,7 

134200 1 

2,8 

Butter. 

99100 

1,9 

93 300 

1,6 

Fische. 

52 900 

1,0 

60 600 

1,1 

Torf. 

58200 

1,1 

57200 

1,0 

Eier. 

30 400 

0,6 , 

34 000 

0,6 


*) Sämtlicher Güter. 
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Von deutschen Stationen gingen ein: 
über Vamdrup 127 800 t Steinkohlen, HO 600 t Metalle und Metallwaren, 
10 100 t Getreide, 9 000 t Düngemittel, H 400 t Futter¬ 
mittel; 

„ Vedsted . . 57 900 t Steinkohlen; 

Gjedser . . 60 000 t Steinkohlen, 20H0O t Metalle und Metallwaren 
und 11 900 t Getreide. 

Nach deutschen Stationen wurden befördert: 

über Vamdrup oder Vedated. 21 300 t Fische, 17 500 t 

Fleisch und 10 300 t Milch; 
Korsör-Kiel oder Gjedser Warnemünde 16 100 t Fleisch, 13600 t 

Milch, 6 300 t Fische und 
4 300 t Butter. 

Nach England (über Esbjerg) wurden 91300 t Fleisch. 36 800 t 
Butter und 13 900 t Eier ausgeführt. 

An Tieren wurden befördert: 


Pferde . . . 

89 364 Stück (gegen 

1911.12 mehr 

2 607 Stück 

3,o 

Rinder . . . 

320886 „ 

1911 12 „ 

42 690 „ 

-- l-v 

Kälber • . . 

99051 „ 

1911/12 „ 

12 446 „ 

= 1-1.4 

Schweine ■ 

734 065 ., 

1911/12 weniger 

44 962 

- 

andere Tiere 

46 927 .. 

1911/12 

28 722 ., 

= 38.o 


Die weiteren Einzelheiten des Verkehrs ergibt die nachstehende Über¬ 
sicht : 

a) Personenverkehr ■ 191 i/j-2 191 - 2/13 

(ohne Korsör—Kiel): ■ ■ 

Zahl der beförderten Personen . . . . 23 211 788 22 801036 

davon: 

in 1. Klasse. 36 386 35 250 


in Prozenten der im ganzen beförder- 


ten Personen . . . 

fr 

. r , 

0 ,‘2 

0,2 

in 2. Klasse. 

. 

2 132 496 

2 024 001 

in Prozenten .... 

er 
. 0 

9,9 

8,9 

in 3. Klasse. 


21 042 906 

20 741 785 

in Prozenten .... 

er 
• 0 

90.6 

90.0 


Beförderte Reisende auf 1 Bahnkm . . 11919 11681 

Im Binnenverkehr (zwischen Stationen der 
Staatsbahnen) wurden befördert Per¬ 
sonen . 22 059 201 21 620 018 
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Die Eisenbahnen in Dänemark im Betriebsjahr 1912/13. 


Im Verkehr mit inländischen Privatbahnen, 

i ■ 

1 

mit ausländischen Eisenbahnen und 

I 

im , 

j 1911/12 

1912/13 

[ 

Durchgangsverkehr wurden befördert 



Personen. 

• • 

1 152 587 

1181018 

Zahl der durchfahrenen Personenkm 

■ 

813 877 960 

| 791 180 104 

Es kamen Personenkm: 




auf 1 Bahnkm. 

. 

417 931 

1 405 338 

auf 1 Zugkm. 

• 

55,0 

53,2 

auf 1 Wagenachskm. 

• • 

4,25 

4,37 

Durchschnittslänge einer Reise . . . 

km 

i 

35,1 

34,7 

Von der Gesamtzahl der Reisenden wurden 



befördert: 


j 


auf gewöhnliche Fahrkarten . . . 

. 

19 096 128 

18 744 958 

im Rundreiseverkehr. 

auf Zeitkarten: 

• • 

j 

88 380 

i i 

. 

94 988 

Jahres- und Monatskarten . . 

, 

3 995 640 ! 

3 927 960 

vierzehntägige Karten .... 

1 

30 960 

. 30 210 

achttägige Karten. 

* 1 

680 ’ 

2 920 

Von den auf gewöhnliche Fahrkarten und 



im Rundreiseverkehr zurückgelegten 



Reisen kommen auf Entfernungen 
bis 15 km. 

1 

. . I 

j 

8 862 196 

8 539 099 

oder in Prozenten sämtlicher 
Reisen. 

' i 

% 1 

46,2 

45,3 

von 16 bis 30 km. 

1 

4 659 935 

4 532 233 

in Prozenten. 

% \ 

24,3 

24,1 

von 31 bis 50 km. 


2 342 745 

2 534 348 

in Prozenten. 

% 

12,2 

13,4 

von 51 bis 75 km. 


1 134 433 

1 127 430 

in Prozenten. 

% ! 

5,9 

6,o 

von 76 bis 100 km. 


525 803 

522 750 

in Prozenten. 

W 

/O I 

2,3 

2,8 

von 101 bis 196 km. 

I 

i 

1 017 568 

1 008 864 

in Prozenten. 

% ! 

5,3 

5,3 

von 197 bis 400 km. 

i 

538 727 

488 299 

in Prozenten. 

er 

.0 

2,8 

2,6 

über 400 km. 

1 

103 100 

86 917 

in Prozenten. 

er 

/o 1 

0,5 

0,5 
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h) Güterverkehr: 


191112 

101-2/18 

Befördertes Reise- und Frachtgut, ein- 



schließlich Fahrzeuge und Leichen . 

t 

F) 277 8H4 

5 832 577 

davon waren: 




Reisegut. 

t 

11 166 

10 330 

Frankatursendungen'). 

?» 

103 136 

04 199 

Expreß- und Eilgut. 


68 309 

58 563 

Stückgut. 

»* 

641 563 

650 128 

Wagenladungsgut. 


4 363 085 

4 053 737 

gebrauchtes Packzeug. 


80 271 

64 534 

Fahrzeuge und Leichen .... Anz. 

1 708 

2 154 

An Vieh wurden befördert: 




Pferde.Stück 

86 7(>6 

89 387 

Hornvieh und Kälber. 


364 801 

419 037 

Schweine. 

M 

779 027 

734 065 

sonstige Tiere. 


75 640 

46 027 

Berechnetes Gewicht der beförderten 

1 

| 



Tiere. 


100 745 

206 912 

Gesamtgewicht der beförderten Güter, 

j; 



Tiere und Fahrzeuge. 

i 

*’ 1 

5 468 120 

6 039 489 

Auf 1 Bahnkm wurden befördert . . . 


2 808 

3 094 

Von den im ganzen beförderten Gütern i 



und Tieren kamen: 




auf den Binnenverkehr. 

t 

3 867 271 

4 170 762 

auf den Verkehr mit inländischen 

, 



Privatbahnen, ausländischen Eisen- 

I 



bahnen und Dampfschiffen . . . 

n 

1 547 111 

1 801 560 

und zwar: 




Versand. 

.. ! 

638 532 

692 274 

Empfang. 

tt 

008 570 

1 109 286 

auf den Durchgangsverkehr . . . . 

M 

53 747 

67 167 


*) Das sind iin Binnenverkehr gehren Frankatur im Betrag bis zu 2 Kr. 
beförderte Sendungen. 
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, 1911/12 

1912/13 

Zahl der im Güterverkehr geleisteten 


i 


Tonnenkm. 

tkm 

479 928 917 

520 421 256 

davon kamen auf: 


1 1 


Reisegut. 


948 873 

892067 

Frankatursendungen. 

,, 

10 829 301 

9 890906 

Expreß- und Eilgut. 

yy 

10 029 323 

7 963 022 

Stückgut . 

yy 

72 024 842 1 

73 478699 

Wagenladungsgut. 


356 650 547 

399 232290 

gebrauchtes Packzeug. 

♦ ♦ 

11 363 549 

8 545 695 

Fahrzeuge und Leichen .... 

” 

118 780 

145 120 

Tiere . 

” 

17 963 702 

20 273457 

Es kamen Tonnenkm auf 1 Bahnkru 

yy 

246 446 

260 622 

Mittlere Beförderungslänge einer 




Tonne Gut einschließlich Tiere . . 

v 

87,77 

86,17 

Berechnete Zahl der bei Beförderung 




des frachtfreien Guts geleisteten 




Tonnenkm. 


20 570 348 

21 241 594 

3. Finanzielle Ergebnisse. 


A. K i n n ahme: 




Gesamtcinnalnne 

Kr. 1 ) 

49 106 740 

54 945 599 

davon kamen: 

j 



auf den Personenverkehr: 




im ganzen. 

Kr. 1 

21 697 773 

24 047 660 

in Prozenten. 

°/o 

44, * 

43,3 

auf den Güter- und Viehverkehr: 




im ganzen . 

Kr. 

24 286 284 

28 347 253 

in Prozenten . 

7o 

49,4 

51,6 

auf die Postbeförderung: 




im ganzen . 

Kr. 

1 516 504 

1 529 362 

in Prozenten. 

% 

3,1 

23 

auf sonstige Quellen: 




im ganzen. 

Kr. 

869 464 

1 021 324 

in Prozenten . . . 

°/o 

13 

13 

') 1 Krone — 100 Öre — l.n\-, 

.H. 
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auf Abzüge von Gehalt und Lohn 


1911/12 

1912/13 

zugunsten der Pensionskasse: 
im ganzen . 

Kr. 

7 Hü 71 o 


in Prozenten.. . 

°o 

1,5 

— 

Es kamen auf: 




1 km Bahnlänge. 

Kr. 

25 217 

28 150 

1 Zugkm.. 



H.'.iS 

1 Achskm. 

Öre 

10 

12 

»Tag. 

Kr 

184 171 

150 5H6 

An den Hinnahmen aus der Personen- 



hefönierung sind beteiligt: 




die 1. Klasse mit. 

Kr 

Hl5 71*4 

H44 265 

in Prozenten. . . 

0 

II 

l,f> 

1.'* 

.. 2. „ mit. 

Kr 

4 608 51*H 

1 859 927 

in Prozenten. . . . 

0/ 

/» 

22.1 

20,- 

* „ mit. 

Kr 

15 917 009 

18 187 196 

in Prozenten. . . . 

°o 

7ü,4 

77,7 

Pie durehsehnittliehe Einnahme aus 

dem 



Personenverkehr betrug: 




für eine Person: 




in der 1. Klasse. 

Öre 

807,<* 

976,0 

o 

»1 * — * M . 


210,0 

240,o 

*1 fl H ..... 


75.0 

87,7 

überhaupt . 


89,s 

102,0 

für 1 Personenkm. . . 


2,0 

H,o 

auf 1 Personenwa^enkm .... 


H4.4 

H9,7 

\ on den Einnahmen aus dem Güter 

und 



Viehverkehr kamen auf: 




Reigegut. 

Kr. 

088 975 

740 2H6 

in Prozenten. 

0 / 

0 

2.=t 

2.0 

Frankatursendun^en. 

Kr. 

818 140 

888 408 

in Prozenten. 

°o 

H,4 

8.0 

Expreß- und Eilgut. 

Kr. 

1 457 085 

1 490 182 

in Prozenten. 

n 

0 

6,o 

5,2 

Stückgut. 

Kr. 

5 820 657 

6 422 64 7 

in Prozenten . 

0/ 

/o 

24,o 

22.7 
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i 

1911/12 

i 

1912/13 

Wagenladungsgut. 

Kr. 

12 612 572 

15 526 816 

in Prozenten. 

% 

51,9 

54,8 

gebrauchtes Packzeug. 

Kr. 

332 372 

338678 

in Prozenten. 

% 

1,4 

1,2 

Freimarkenpakete. 

Kr. 

595 385 

643521 

in Prozenten. 

% 

2,4 

2,3 

Fahrzeuge und Leichen. 

Kr. 

50 564 

67 751 

in Prozenten. 

% 

0,2 

0,2 

Tiere . 

Kr. 

1 915 527 

2 279 069 

in Prozenten. 

)ie durchschnittliche Einnahme aus 

Güterverkehr betrug: 

/ 

für 1 Tonne: 

% 

dem 

7,9 

8,0 

Reisegut. 

Kr. 

61,26 

71.0 (» 

Frankatursendungen. 

11 

7,98 

8,9" 

Expreß- und Eilgat... 

H 

! 21,38 

! 25,44 

Stückgut . 

n 

1 9,07 

i 9,88 

Wagenladungsgut. 

n 

' 2,89 

! 3,13 

gebrauchtes Packzeug . . . 

n 

3,72 

1 5.23 

Fahrzeuge und Leichen . . . 

*i 

59,21 

62,91 

Tiere. 

n 

10,04 

; li.m 

im Mittel. 

für 1 Tonnenkm: 

•1 

jf 

i 4,44 

i 

i 

4."9 

Heisegut. 

. Öre 

; 72,1 

83.» 

Frankatursen düngen .... 

* 11 

! 7 . G 

8.3 

Expreß- und Eilgut. 

• 71 

j 14,r. 

13,7 

Stückgut. 

* 11 

| 8,1 

8,7 

Wagenladungsgut . . . 

• '7 

3,6 

3.9 

gebrauchtes Packzeug . . 

*1 

2,9 

4," 

Fahrzeuge und Leichen . . . 

' 11 

1 

42,6 

46,7 

Tiere . . . 

11 

i! io > 7 

11,2 

im Mittel . . . 



5,-i 


* 11 

5,1 


für 1 Güterwagenkm .... 

11 

i 18,9 

20.8 
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B. Ausgabe: 

Gesamtausgabe. 

davon kamen: 

aur' die Generaldirektion . . 

in Prozenten . 

aut’ di«* Bahnabteilung. 

in Prozenten . 

aut' die Maschinennbteilung . . . 

in Prozenten . 

auf die Verkehrsabteilung . . . . 

in Prozenten . . . 

auf die Hechnungsubteilung . . . 

in Prozenten. 

auf sonstige Ausgaben. 

in Prozenten . 

auf Pensionen, Unterstützungen u. 

dgl. 

in Prozenten. 

auf Erneuerung der Bahnanlagen 

und Betriebsmittel. 

in Prozenten . 

^ on «len Ausgaben kamen: 

auf 1 Bahnkm. 

.. 1 Zugkm. 

.. 1 Achskm. 

•• 1 Tag. 

1 (X) Kronen Einnahme . . . . 

C. Uberschuß: 

Der Überschuß betrug: 

im ganzen . 

für 1 Bahnkm. 

•, 1 Zugkm .. 

.. 1 Achskm. 

•• 1 Tag. 



15*11:12 

101-218 

Kr. 

42 585* 7 2 7 

43 125 8**4 

Kr. 

505* 45*0 

518 815 

0 ' 

/<> 

1,2 

l,a 

Kr. 

b ;>;>i 05 ij 

(3 (314 668 

0 ' 

(0 

!•»,» 

15,5 

Kr. 

15 «73 5*5*7 

17 0535 7 1 (3 

0/ 

/o 

87,:; 

8!>,G 

Kr. 

14 511 788 

15 0X6 1 

% 

84,1 

85,0 

Kr. 

572 750 

51i8 218 

°/ü 

1.:: 

1.4 

Kr 

1 *128 075 

1 710 207 

0/ 

/ 0 

•V 

»,<> 

Kr. 

1 485 415 

<»22 55*4 

0/ 

/o 

8,4 

2,1 

Kr. 

1 508(311 

528 72« 

0/ 

/ 0 

:V> 

1,2 

Kr. 

21 S70 

22 05*4 


,nr> 

8.05* 

Öre 


9 

Kr. 

llf) ;Wf> 

118 152 


Sf> ? 73 

78,49 


Kr. 

6 517 018 

11 820 205 

n 

3 847 

6 056 

„ 

0,47 

0.S4 

Öre 

1 

. > 

Kr. 

17 806 

H2 HS4 
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Dio Eisenbahnen in Dänemark im Betriebejahr 1912/13. 




1911/12 

1912/13 

in Prozenten: 

1 






der Gesamteinnahme. 

% : 

13,27 

21,61 

des im Jahresdurchschnitt ver- 




wendeten Anlagekapitals . . 

n 

2,45 

4,29 

Von dem Überschuß sind abzusetzen 
als Abschreibung auf das Anlage¬ 
kapital sowie an sonstigen gesetz- 

, 

i 



mäßigen Zahlungen. 

Kr. ! 

72 367 

2 996 950 

Der Nettoüberschuß betrug demnach 

Ti j 

6 444 656 

8 823 255 

Da6 Anlagekapital betrug am Jahres- 

i 



Schluß. 

TI ! 

1 

270 649 217 

280 813 926 

Nach der vorstehenden Übersicht ergibt sich gegen 

das Vorjahr: 

eine Mehreinnahme . . . 

von 

5 838 859 Kr. 

(= 11,‘9%), 

eine Mehrausgabe .... 


535 667 „ 

(= 1,-^ „ ), 

ein Mehr-Rohüberschuß . . 

TT 

5 303 192 „ 

(— 81,37 „). 

Über den Fährbetrieb Gjedser- 

-Waimemünde enthält der Betriebs- 

bericht folgende Angaben: 




Es wurden befördert: 

Reisende. 


1911/12 

1912/13 

, . 

122 400 

126 000 

Güter. 

. t 

198 983 

239 387 

An Einnahmen sind aufgekommen: 

aus der Personenbeförderung . . 

Kr. 

j 198 300 

205 300 

„ „ Güterbeförderung .... 


278 600 

356 800 

„ „ Postbeförderung .... 

71 

70 000 

71 200 

zusammen. 

»*i 

546 900 

633 300 

Die Ausgaben betrugen. 

'7 

456 931 

427 404 


Von dänischen Schiffen wurden im Berichtsjahr 1912/13 im ganzen 
WO \)'A. im Durchschnitt täglich 2,8 Fahrten ausgeführt. Durchschnittlich 
kommen auf eine überfahrt 31 Reisende und 59.:i Gütertonnen. 
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4L Unfall«. 

j 1911/12 1912/13 

,| getötet verletzt ^ getötet verletzt 

i 

1. Reisende: 

ohne eigene Schuld bei Unfällen während 

der Bewegung der Züge. — 

infolge eigener Unvorsichtigkeit .... 2 

2. E i s e n b a h n h e a in t c und Arbeiter: 

A. beim eigentlichen Betrieb: 
n) ohne eigene Schuld bei Unfällen 

während der Bewegung der Züge . 2 

b) infolge Unvorsichtigkeit beim Be¬ 
steigen oder Verlassen der Züge . . 

c) beim Rangieren von Zügen oder 

Lokomotiven. 

d) infolge Unvorsichtigkeit beim Be¬ 
treten der (i leise. 3 

e) infolge sonstiger Unvorsichtigkeit 

im Dienst. 2 

B. bei Arbeiten außerhalb des eigentlichen 

Bahnbetriebes . 1 

3. Sonstige Personen: 

a) bei Arbeiten auf Bahnhöfen .... 2 

b) ohne eigene Schuld, infolge von Zug- 

unfällen, mangelhafter Bewachung von 
Übergängen u. dgl. I 

c) beim absichtlichen oder unaufmerk¬ 
samen Aufenthalt auf dem Bahnkörper 15 

zusammen 31 31 23 39 


II. Privatbahneil. 

Die durchschnittliche Betriebslänge der d&niscdien Privatbahnen hat 
im Berichtsjahre 1698 km betragen (gegen 1473 km im Vorjahr). Er¬ 
öffnet w r urde die jütische Bahnstrecke Rödkjürsbro—Kjellerup (9,w; km) 
am 24. Juli 1912: 

Die hauptsächlichsten Betriebsergebnisse sind in der folgenden über¬ 
sieht zusammengestellt: 


1 


5 — 4 

o o 2 

12 4 17 

— 1 1 

5 1 2 

— 1 — 

1 1 4 


5 13 6 
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Die Eisenbahnen in Dänemark im Betriebsjahr 1912/13. 


Übersicht der Längen sowie der kilometrischen 

| Betriebslänge 
| im Jahres- 
i durchschnitt 


ivii t ei s e n b a h n e n l ) 


1911/12 1912/13 


A magerbahn . 

Hornbäkbahn . 

Gribskovbahn . 

Hilleröd—Frederiksvärk. 

Lyngby—Vedbäk. 

Slangerupbahn.. 

Odsherredbahn. 

flöng—Töllöse. 

Ostseeländische Eisenbahn (Rechnungsjahr = Kalenderj.) 

Prästö—Nästved .. 

Kallehave-Bahn . 

Rönne—Nexö und Alminding-Bahn (Schmalspur.) . . . 

Stubbekjöbing—Nykjöbing—Nysted. 

liollandsobe Eisenbahn (Rechnungsjahr ~ Kalenderjahr) 

Maribo—Bandholm . 

Nordfünensche Eisenbahn. 

Odense—Kjerteminde—Dalby. 

Odense—Svendborg (Südftinensche Eisenbahn) .... 

Odense—Nörre—Fanborg. 

Svendborg—Nyborg. 

Nordwest fünensehe Eisenbahn. 

Langelandsche Eisenbahn. 

Kolding—Egtved (Schmalspur.) . 

Kolding Slidbahnen. 

Veile—Vandel. 

Veile—Give. 

Ilorsens—Törring (Schmalspur .) . 

Horsens—Bryrup (Schmalspur.) . 

Horscns—Juclsminde . 

Horsens—Odder . 

Hads—Ning Ilerreder. 

Hammel—Aarhus . 

Ryomgaard—Gjerrild. 

Ebeltoft—Trustrup . 

Randers—Hadsund . 

Aalborg—Hadsund . 

Aalborg—llvalpsund. 

Fjorritslcv—F rederikshavn. 

Skagenbahn (Schmalspur.). 

Rödkjärsbro—Kjellerup . 

Thisted—Fjerritslev . 

Vemb—Lemvig—Thyborön . 

Ringkjöbing—Nörre—Omme. 

Varde—Nörre Nebel. . . . . 

Gesamtlänge der Privatbahnen 
Staatsbahn Nyborg—Ringe—Faaborg im Betrieb der 
Odense—Svendborger (Südfünenschen) Eisenbahn¬ 
gesellschaft . 


Kilometer 

! 

12 

12 

13 

13 

32 

32 

23 

23 

12 1 

12 

34 

34 

49 

49 

38 , 

38 

46 | 

46 

23 i 

23 

21 

21 

38 i) 

38 2) 

44 

44 

65 i 

70 

8 

8 

37 , 

37 

32 1 

32 

47 

47 

51 

51 

38 

38 

[ 

61 

_ ' 

33 

28 | 

28 

— i 

57 

28 

28 

30 i 

30 

28 

28 

38 ! 

38 

31 ! 

31 

34 I 

34 

36 ; 

36 

38 

38 

i 

i 

31 

23 

23 

41 ; 

41 

57 j 

57 

75 3 ) 

75 3 ) 

135 ! 

135 

40 

40 

54 

i 

54 

56 | 

56 

— j 

31 

38 1 

38 

1 473 

1 G98 

56 

5G 


*) Soweit bei den einzelnen Bahnen nichts anderes angegeben, umfaßt das Rech¬ 
nungsjahr ebenso wie bei den Staatsbahnen die Zeit vom 1. April bis 31. März. 
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Einnahmen und Ausgaben der Privatbahnen. 


Auf 1 km Bahniftnge kam Von der Einnahme entsprangen 

dem 

Einnahme Ausgabe l'bersehuU IVrs.-Verkehr Güterverkehr 


1911/12 

1012/1 

1911/12 

1912,13 

1911/1-2 

K r o 

1912/13 

n e n 

1911/12 

1912/13 

1911/1-2 

191-2/13 

12839 

16167 

9 183 

9913 

3666 

6254 

9356 

10407 

4 842 

4 764 

8690 

8 391 

6 114 

6678 

2576 

1 713 

6 786 

6 722 

1653 

1486 

6668 

7 172 

4 547 

5 222 

2106 

1960 

2 870 

3 006 

3 520 

3 889 

7 004 

7 458 

4 561 

6 326 

2443 

2132 

3 167 

3 204 

3 297 

3712 

4 261 

4 348 

3 843 

4 207 

418 

141 

2233 

2 164 

1940 

2064 

9 801 

10 309 

8 702 

8 798 

1099 

1511 

6 196 

5 992 

3 334 

3 942 

7 678 

8037 

6 295 

5 695 

2 383 

2 342 

3 028 

3094 

3 965 

4 225 

4 473 

4 973 

3 587 

4 169 

886 

804 

1 772 

1 846 

2 467 

2 874 

7809 

8 047 

5612 

5 743 

2 197 

2 304 

2920 

2956 

l 4661 

4 896 

5 945 

6 049 

3 691 

3 898 

2 254 

2 151 

3 034 

3 103 

2568 

2614 

5980 

5924 

4015 

4 142 

1965 

1 782 

3 211 

8 420 

2400 

2 116 

4564 

4 589 

2986 

3 115 

1 568 

1474 

2098 

2143 

2158 

2 132 

6 270 

7 562 

3 362 

3 635 

2 908 

3 927 

2611 

2688 

2 953 

4 489 

15 349 

14 893 

8 550 

8617 

6 799 

6276 

5 706 

5 398 

9 051 

8 868 

17609 

18 531 

5 628 

5 999 

11 881 

12 532 

1687 

1 844 

14 332 

14 838 

8449 

8&30 

4 799 

5 305 

3 650 

3 525 

3 986 

8 976 

4023 

4 103 

7 631 

7 758 

4518 

4911 

3 113 

2 847 

3 639 

3 662 

3 738 

3 867 

20 080 

20 646 

11 605 

12 382 

8 475 

8 264 

8 331 

8 341 

10 362 

10 867 

4 733 

4 959 

3 795 

3 988 

938 

971 

2 327 

2 406 

2221 

2 371 

6 409 

6688 

5 999 ' 

6 224 

410 

464 

3 261 

3 282 

2690 

2 948 

— 

4 781 

— 

3 070 

— 

1 711 

— 

2631 

— 

2017 

— 

3998 

— 

2 694 

— 

1 304 

— 

2 182 

— 

1 525 

*2 974 

3 172 i 

2 932 

3 080 

42 

92 

1 216 

1 326 

1 624 

1 752 

— 

3 261 

— 

2014 

— 

1247 

— 

1 736 

— 

1 284 

3095 

3 283 

2 529 

2 472 

566 

811 

1208 

1 268 

1685 

1 847 

6 557 

7 344 

3 952 

4 358 

2606 

2986 

2 664 

2 734 

3 474 

4 105 

5 946 

6170 

4 332 

4 558 

1 614 

1612 

2 259 

2 318 

2 979 

3 122 

4503 

4 680 

3 291 

3 458 

1 212 

1 222 

2 084 

2139 

2 220 

2 327 

5 167 

5 463 . 

3686 

3 968 

1 482 

1 495 

2 741 

2 832 

2160 

2 353 

4 216 

4 410 

3183 

3 462 

1 033 

958 

2245 

2 340 

1 729 

1 841 

8212 

8 777 

5 359 

5 728 

2 853 

3 049 

4 347 

4 492 

3 279 

3 754 

5 787 

6036 i 

3 357 

3 536 , 

2 430 

2 500 

2 764 

2 887 ■ 

2 749 

2 832 

— 

2 371 

— 

1 590 

— 

781 

— 

937 

— 

1 253 

3 234 

3 287 

2 821 

2 967 

413 

320 

1 216 

1237 

1680 

1 728 

4 910 

5 237 

3 533 

3 954 

1 377 

1 283 

2202 

2 272 

2 371 

2 585 

5 482 

6109 

4 269 

5 238 1 

1 213 

871 

2627 

2 7-20 

2 643 

3 135 

4 125 

4605 

3 336 

3613 

789 

992 

1 871 

1 959 

2031 

2 398 

6224 

7025 

4685 

6 501 , 

1 539 

1524 

2 731 

2 911 

3 128 

3 706 

3 562 

3 887 1 

2711 

3 273 

861 

614 

1 814 

1883 

1 617 

1 533 

— 

4 493 

— 

3 280 

— 

1 213 

— 

2138 

— 

2 163 

2924 

3 186 

2067 

2217 

857 

969 ,i 

1636 

1 617 

1 198 

1 357 

4440 

4 527 | 

3 719 

3 806 

721 

721 

1943 

1941 

2 157 

2207 

— 

2344 

— 

1 603 , 

— 

741 

— 

936 

— 

1 284 

3 762 

4 588 

l 

2 766 

2992 

996 

l 596 

1 490 

1538 

2 027 

2 798 

6 742 

6946 . 

5 843 

! 

5 968 1 

899 

978 

3 306 

3 335 

3 056 

3 231 


*) Die Alminding-Bahn wurde nur im Sommer betrieben. 

*) Außerdem wurden 8,6 km mit den Staatsbahnen gemeinschaftlich betrieben. 

Archiv für Eisenbahn weten. 1914. 
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Für da? kritische Jahr 1913 fehlen noch die Verbrauchsziffern, aber 
für die ersten 10 Monate des Jahres ist die Kohlenförderung und die 
Koksgewinnung zusammen um 243,02 Millionen Pud oder um 3,o Millionen 
Tonnen angewachsen. Zur Beurteilung des Verbrauchs dieser überhaupt 
zur Verfügung stehenden Menge an mineralischem Heizmaterial, ein¬ 
schließlich Naphtha, ist die Verteilung des im Donezgebiete ge¬ 
wonnenen Heizmaterials zugrunde gelegt, weil der größere Rest des 
verbrauchten Heizmaterials sich ebenmäßig unter die Verbraucher ver¬ 
teilen wird. 


Aus dem Donezgebiete haben bezogen: 


1 

: 

1908 1 

1909 

1910 j 

1911 

1912 

vom 

. 

i 

Millionen Pud (1 Pud 

= 16,88 kg) 

Hundert 

Eisenbahnen. 

318.» 

291,« | 

220,7 ; 

262,0 

289,6 j 

27* 

Metallurgische Werke . 

156,7 

156,7 

166,4 

202,8 

233,0 ! 

22,4 

übrige Fabriken .... 

151.0 

151.9 

176,1 1 

206.5 

217,i | 

20,9 

Dampfschifffahrt .... 

41.5 , 

48,7 

40,8 

40,0 

43,8 

4,1 

Privat verbrauch .... 

187..’. ‘ 

186,6 

18-2.4 

228,3 

246,5 i 

23,7 

Ausfuhr. 

0, 1 

0,4 

0.9 j 

1.8 

10,o j 

1,0 


855.4 

i 

830.; 

i 

i 

7*7,3 

1 1 

, 1 

940,4 

1039,5 1 

i 

100,o 


Die Verhältniszahlen für 1912 sind angegeben, um den Umfang der 
Beteiligung an dem Verbrauch der Dampfkessel besser beurteilen zu können. 


Aus der nachfolgenden Zusammenstellung der gesamten Produktion 
an Steinkohle und Anthrazit in Rußland geht zahlenmäßig das große 
Übergewicht des Donezgebietes bei der Kohlenlieferung hervor. Es lie¬ 
ferten nämlich: 


Jahr 

Ddnez 

Dom- ' 
browo 

Ural 1 

I 

Moskau 

Kan- 

i 

kasus 

Fer- 

ghana 

Sibirien * n8 ’ 

1 gesamt 

i 


i n 

Tausenden Pud 


1903 

i i 

707 141 , 

292416 | 

i 

29983 

13 298 

3091 

1028 

43 917 | 1090874 

1906 

1 869433 

282322 i 

41 376 ! 

19561 

2300 

2 376 

107888 j 1326195 

1909 

| 1069600 

347626 

42728 

15 388 

2661 

2 714 

91 407 1 1 591823 

1911 

j 1209710 

360400 

41800 

10860 

3 380 

3600 

96 793 | 1 709 842 

1912 

1299430 

394630 

60180 

12940 

4 270 

1 6000 

i_ 

1068 | 1778486 

v. H. 

73.c 

22,2 

3.4 

>4 i 
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Kleine Mitteilungen. 


Das Donezgebiet lieferte in den ersten 10 Monaten 1913 mehr als 
im Vorjahre 

an Steinkohle 213,85 Millionen Pud = 3,5 Mill. t, 

„ Koks 29,17 „ „ = 0,47 „ 1. 

Aus allen diesen Angaben ergibt sich, daß, wenn einem Mangel 
an Kohlen entgegengetreten werden soll, das in allererster Reihe im 
Donezgebiet und in zweiter Reihe im Dorabrowogebiet geschehen muß. An 
beiden Gewinnungsorten von Kohlen muß versucht werden, die Ausbeute 
bedeutend zu erhöhen. Auch soll die Absicht bestehen, die Gewinnung 
von Kohle und Anthrazit im Donezgebiete erheblich zu erweitern, und 
zwar soll die Aussicht bestehen, zu gewinnen: 


Jahr 

j, Steinkohle 

Anthrazit 

• Insgesamt 

Millionen Pud 

1914 

1 519 

416 

i 

1935 

1915 

1 (»18 

477 

2 095 

1916 

1735 

525 

2 >78 

1917 

1834 

591 

2 455 

1918 

1 874 

608 

2 4S2 


Eine Steigerung der Produktion in dem erwähnten Umfange 
im Donezgebiete wäre sehr wohl möglich, sobald die Voraus¬ 
setzungen dazu gegeben sind, nämlich: eine sehr erhebliche Aus¬ 
gestaltung des Eisenbahnnetzes und der Zufluß von . namhaften 
Geldmitteln. Von fachmännischer Seite sind diese Fragen schon Gegen¬ 
stand sehr eingehender Prüfung gewesen. Man hat berechnet, daß, um 
die Leistungsfähigkeit des Donezgebiet es in den nächsten 5 Jahren auf 
eine Höhe von 2.' Milliarden Pud (— 10.9 Milk t) zu bringen, vor allein 
ein Kapitalzufluß von mindestens 120 Millionen Rubel Voraussetzung 
wäre. Aber selbst, wenn das der Fall wäre, so bliebe immer noch zu 
bedenken, daß, um das Ziel zu erreichen, etwa 5 Jahre notwendig wären. 

Von allen übrigen Fundstätten bleibt zurzeit nur noch das Dom- 
hrowoer Gebiet übrig, das nennenswerte Mengen liefert, diese aber nicht 
auf sehr weite Strecken versendet, so daß man doch immer wieder auf 
das Donezgebiet zurüekkommt. 

Um über die Kohlennot im Jahre 19ld ein zuverlässiges Urteil haben 
zu können, wäre es aber vor alleji Dingen notwendig, zahlenmäßig den 
Bedarf und dessen Deckung aus Rußland und aus dem Auslande zur Ver¬ 
fügung zu haben. Die Vorräte sämtlicher Eisenbahnen betrugen 
nach Angabe des Berichtes am l./lt. November 1913 nur 91 Mil- 
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Honen Pud (= 1.:» Millionen Tonnen). Was dieser Retand von 91 Millionen 
Pud bedeutet, läßt sieh ermessen, wenn man aus dem amtliehen Rerieht 1 ) 
des Ministeriums der Yerkelirsanstalten erfährt, daß 1910 — also ein 
Jahr, das weit in seiner Handels- und Yerkehrsentw irklung von 191J 
entfernt war — die Eisenbahnen von allgemeiner Bedeutung an Stein¬ 
kohlen :HH!2:W()71 Pud ( ~ <» ist» ISO t) verbraucht haben, daß das einem 
Monatsbedarf im Jahre 1910 von .TI 019 122 Pud ö 12 177 t) glcichkommt, 
d. h. die am l., l l. November v. J. vorhandenen (.Jesaintbestände an Kohlen 
würden ausreic hen, um clen Bedarf de> Betriebs in Durehx hnittsmonaten 
zu decken. 

Naphtha ist gewonnen worden, in 


Jahr 


Baku 


sonst 


zusammen 


davon gebrauchtem 
die KiSeilbahnen 


M i 11 i o n e n P u d 


1900 

600 

31.1 

631,1 

104,3 

1903 

597 

33.* 

630.* 

l2l.o 

19t tf> 

44S 

43.3 

491.3 

111.0 

1909 

490 

73.3 

563.3 

lll,i 

1910 

478 

110.4 

58*. 4 

117.* 

1911 

425 

133.tf 

558.6 

| noch nicht bekannt. 

1912 

419 

146.3 

565.3 

1 


Hiese Quelle ist in ihrer Ergiebigkeit allerdings nieht gleichmäßig, 
auch nicht zuverlässig, sie hat sogar zurzeit die Neigung zum Rückgang, 
aber sie liefert bisher, allerdings zu ganz außerordentlich hohen Preisen, 
eien Bedarf der Eisenbahnen, der ziemlich gleichmäßig in den Beobaeh- 
tungsjahren geblieben ist. Es ist dabei zu berücksichtigen, daß zurzeit 
in Rußland überhaupt weniger Naphtha gewonnen wird, als in früheren 
Jahren. Wie sehr aber die Eisenbahn-Yerwaltung im Yerbrauch der 
Naphtha sich gleich geblieben ist. kann auch daraus ersehen werden, 
daß die Yerwaltung von der geringeren Produktion einen größeren Anteil 
in Anspruch genommen hat, um den Bedarf zu decken. 

1900 verwendete die Eisenbahnverwaltung Uv» v. H. 

1910 „ .. 2no „ 

der gewonnenen Naphtha. 

l ) Statistischer Sbornik de* Ministerium* der Verkchrsanstnltrn. lhl. 122 
Tabcdle V. 
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Die Naphthaheizung ist zurzeit sicher auf einen toten Punkt 
angekommen, denn sie ist viel zu teuer geworden. Aber die Regierung scheint 
doch geneigt zu sein, der zeitweise gewaltsam zurück gehaltenen weiteren 
Entwicklung der Naphthagewinnung wieder freie Bahn zu geben. Das 
kann von großer Bedeutung werden, weil dann nicht nur die Eisenbahnen 
wieder mit Vorteil Naphtha verwenden könnten, sondern namentlich auch 
die Industrie und Dampfschiffe bei dem gewohnten und in der Verwen¬ 
dung so außerordentlich bequemen Heizmittel bleiben könnten, das 
dann vermutlich auch wieder billiger werden würde. 

Auch Torf soll, nach neueren Methoden bearbeitet, allmählich sieh 
einen Platz bei der Versorgung des Landes mit Brennmaterial erobern. 

Dr. Mertens. 


Die Amur-Bahn 1 ). Die ganze, etwa 1900 Werst (— 2027 km) lange 
Bahn ist bei der Bauausführung in vier Teile zerlegt, und zwar: 

1. die Kopfstrecke: Kuenga—Urjum 183 Werst. Baubeginn 1908; 

2. die Weststrecke: Urjum—Kerak 595 Werst. Baubeginn 1910; 

3. die Mittelstrecke: Kerak—Bureja 638 Werst. Baubeginn 1911; 

4. die Oststrecke: Bureja—Chabarowsk 452 km. Baubeginn 1912. 

Zu diesen Werst Hauptbahn sind dann noch eine Anzahl Neben¬ 
bahnen gebaut worden, die die notwendigen Verbindungen zum Amurstrom 
hersteilen. Nach dem letzten amtlichen Bericht*) sind die Bauarbeiten so¬ 
weit vorgeschritten, daß auf einem Teil dieser Strecken bereits der zeit¬ 
weilige Verkehr eröffnet werden konnte, und zwar: 

1. Kopfstrecke; Kuenga—Urjum 183 Werst im Oktober 1913; 

2. Weststrecke: Urjum—Kerak 595 Werst im Oktober 1913, 

dazu die Zweigbahn: Boljschoi Newer zur Station Reinowo, * 
61 Werst, im Oktober 1913, Taptugary—Tsehassowenskaja, 
26 Werst, im Oktober 1913; 

3. Mittelstrecke: Kerak—Alekssjejewsk, 429 Werst, im Oktober 1913, 
Alekssjejewsk—Botschkarewo, 50 Werst, im Dezember 1913, 
dazu die Zweigbahn zur Stadt Blagowjeschtschensk, 103 Werst, im 
Dezember 1913. 


*) Siehe: Archiv für Eisenbahnwesen 1908 S. 636ff. ,.I>ie Amur-Bahn io 
der Duma“ und S. 863 „Die Amur-Bahn in der Kommission des Reichsrata'. 

*) Siehe: Journal der Abt. für Statistik und Kartographie des Ministeriums 
der Verkehrsanstnlten 1914. Heft IV S. 391. 
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Für den Verkehr sind noch nicht eröffnet: 

auf der Mittelstrecke die Teilstrecke vun Botschkarewo bis 
Bureja. 101 Werst, dazu die Zweigbahn I schumum -Tschernjä- 
jewo. 87 Werst: 

t. O.-tstrecke: Bure.ia—('habarowsk, 452 Wer.-I. 

Hieraus ergibt sich, daß von der Amur-Bahn neb.-t deren Zweig¬ 
bahnen bis zum 81. März 1914 bereits 11'Ml Werst ( : 1"» 17 km) für den 
Verkehr. wenn auch nur zeitweise, eröffnet worden sind. Fs bleibt noch 
eine Strecke von 05.8 Wer-t ( 007 km) fertig zu stellen. 

Auf den im Betriebe befindlichen Bahnen werden zurzeit im Personen¬ 
verkehr erholten in der 1. Kl. für 1 Werst .8'» Kop. 

II. 1 .. 2 ’. .. 

in. i .. r, .. 

IV.1 .. *4 ,. 

Für Gepäck wird fiir 1 Pud (10.:.s kg) und 1 Werst (1007 m) 54 Kop. 
erhoben. Dr. Mertens. 


Eine Eisenbahnverbindung Ceylons mit dem Festland von Indien ist 

am 21. Februar d. J. dem Verkehr übergeben 1 ). Die Regierungshuhn 
hat die Strecke Madawaehchi—Mannar—Talaimannar gebaut, wäh¬ 
rend es der Süd-Indischen Eisenbahn überlassen blieb, die Insel Hamrs- 
warain mit dem indischen Kontinent zu verbinden. Zwischen Dhanush- 
kodi auf der Rameswaram-Insel und Talaimannar auf Ceylon wird der 
Verkehr durch Turbinenfährdampfer bewerkstelligt, die die 22 engl. 
Meilen betragende Entfernung in ungefähr einer Stunde zuriieklegen. Je 
nach Art des Monsuns, wird das Riff „Adams Bridge“ zwischen den ge¬ 
nannten beiden Punkten entweder auf der südlichen oder nördlichen Seite 
umfahren werden, wodurch eine ruhige Fahrt gewährleistet wird. In Talai¬ 
mannar sowohl als auch in Dhanushkodi sind je zwei 710 Fuß lange und 
54 Fuß breite Anlegemolen errichtet worden, die bei niedrigem Wasser¬ 
stand 9 Fuß oberhalb des Meeresspiegels liegen. Der die Insel Rames- 
waram und das indische Festland verbindende Eisenbahndamm ist 0770 
engl. Fuß lang und weist insgesamt 145 Spannbogen von je 40 Fuß auf. 
In der Pambanstraße wird der Damm durch eine 289 Fuß lange Zugbrücke 
unterbrochen, die, wenn sie hoehgezogen ist. der Schiffahrt eine Durch¬ 
fahrt von 200 engl. Fuß Breite läßt. Die über den Damm führende Bahn 
ist eingleisig bei einer Spurweite von 1 m. 

*) Vgl. Archiv für Eisenbahnen 1909. S. 1298. 
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Es handelt sich bei dem Schiffsanschluß nicht um einen Trajekt¬ 
verkehr, sondern um eine Fähre, die sowohl in Dhanushkodi als auch 
Talaimannar Umsteigen erforderlich macht. Der neue Verkehr erfolgt 
einstweilen einmal täglich. Der Colombo abends um 6 Uhr 25 verlassende 
Zug erreicht Talaimannar morgens 6 Uhr 20, von wo der Dampfer um 
7 Uhr 15 abfährt, um Dhanushkodi um 8 Uhr 30 zu erreichen. In umge¬ 
kehrter Richtung verläßt der Dampfer Dhanushkodi nachmittags 4 Uhr 30, 
langt in Talaimannar um 5 Uhr 45 an, von wo aus der Ceylon-Zug um 
6 Uhr 45 weitergeht, um Colombo morgens 6 Uhr 45 zu erreichen. Eine 
Beschleunigung des Bahndienstes ist in Aussicht genommen, sobald die 
Zuverlässigkeit der neuen Bahndämme praktisch erprobt ist. 


Die Eisenbahnen auf Kiushiu. 1 ) Von den auf Kiushiu im Bau be¬ 
findlichen Eisenbahnlinien sind folgende in Betrieb genommen worden: 

1. Die Shimabara-Kleinbahn am 24. Dezember 1913. Sie 
beginnt in Isahaya, einer Station nördlich von Nagasaki an der Hauptbahn¬ 
strecke Moji—Nagasaki, führt in einer Länge von 42,:$ km an der Nord¬ 
küste der Shimabara-Halbinsel im Halbbogen bis zu der Stadt gleichen 
Namens und besitzt 12 Stationen. Die Herstellungskosten beliefen sich 
auf 1 120 000 Yen (2 352 000 Jl), mithin auf 56 000 <M für das Kilometer. 
Die Bauarbeiten haben drei Jahre in Anspruch genommen, jedoch wurde 
die Teilstrecke Isahaya—Aino, die von besonderer Bedeutung für den 
Fremdenverkehr nach den Heilquellen auf dem Unzen ist, bereits am 
20. Juni 1911 in Betrieb genommen. 

Die Eisenbahn dient neben einem lebhaften Personenverkehr der Be¬ 
förderung von Erzeugnissen der Landwirtschaft und der Fischerei. Von 
den etwa 900 000 hl Reis, die die Halbinsel erzeugt, werden nur etwa 
zwei Fünftel an Ort und Stelle verbraucht, während drei Fünftel nach 
anderen Teilen des Landes versandt werden. 

2 . Eine neue Teilstrecke der Linie Yoshimatsu — 
M iyazaki. Von Yoshimatsu, einer Station der nach Kagoshima gehen¬ 
den Haupt-Kiushiu-Linie, wird seit dem Jahr 1910 eine staatliche Bahn 
nach Miyazaki, der Hauptstadt des nach ihr benannten Verwaltungsbezirks 
an der Ostkiisto der Insel, gebaut. Am 7. Oktober 1913 ist die erste Hälfte 
dieser Linie in einer Länge von 61.2 km eröffnet, die nach dem historischen 
Platze Mivakonojo führt. Sie erschließt ein Gebiet, in dem eine lebhafte 
Seidenzucht betrieben wird. Auch durch Reis- und Holztransporte werden 
der Pinie gute Einkünfte zufließen. 

*) Yerjrl. Archiv für Eisenbahnwesen UHU. S. -J‘>7. 10(12. S. 11*20. 
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3. Die erste Teilstrecke der Linie Kagoshima — 
Sendai, die seit Februar 1911 von der genannten Provinziallmuptstadt 
nach dem an der Westküste der Insel gelegenen Sendai gebaut wird, ist 
am 11. Oktober 1913 dem Verkehr übergeben worden, und zwar der 25.7 km 
lange Abschnitt Kagoshima—Ichiki. Die Hahn erreicht bei Ichiki zuerst 
die Westküste und wird nach ihrer Fertigstellung wesentlich die Versor¬ 
gung Kagoshimas mit Fischen erleic htern, da das Meer in der Nähe von 
Sendai sehr fischreich ist. 


Eine Eisenbahnverbindung der Departements-Hauptstadt Medellin 
mit der atlantischen Küste am Golf von Darien hat die Regierung Ko¬ 
lumbiens durch Gesetz 64 vom 12. November 1913 genehmigt und dem 
Departement Antioquia, falls es den Hau der Halm >elhst übernimmt, eine 
staatliche Beihilfe von 15 000 $ Gold für das Kilometer und außerdem für 
jedes Kilometer 100 ha Staatsländereien zugesichert. 

Durch das gleiche Gesetz ist ferner dem Departement Boyaca eine 
staatliche Beihilfe von 15 000 $ Gold für die Eisenbahn von Tunja nach 
dem Magdalenenstrom zugesagt, wenn diese Hahn eine Spurweite von 
mindestens einer Yard erhält. 

Eiseiibahubauten in Rumänien. Das rumänische Parlament hat eine 
Eisenbahnanleihe von 405Millionen Lei. die infolge der Balkan wirren einst¬ 
weilen zurtickgestellt worden war. bewilligt und diese gleichzeitig um 
23 Millionen Lei erhöht. Die Erhöhung hat ihren Grund in dem beabsich¬ 
tigten Bau cfcr Linie Gobadin—Dobritsch, die die bestellende Eisen¬ 
bahnlinie Cernavoda—Gonstantza mit dem neu erworbenen Gebiete \ er- 
binden wird. Die Durchführung des Arbeitsprogramms soll auf einen 
Zeitraum von 7 Jahren verteilt werden. 

Die ersten Arbeiten, die in Angriff genommen werden, sollen 
folgende sein: 

1. die Linie Bukarest — Alexandria—Caraeal—Graiova, die nicht 
nur den Gharakter einer großen Verkehrslinie, sondern auch 
den einer strategischen Balm erstem Ranges haben wird; 

2. die Linie Tzanderei — Härsova—Gemstantza mit der Brücke über 
die Donau bei Harsova. Diese Linie wird als Abflußlinie nach 
dem Hafen von Gonstantza dienern und den Transport der Pro¬ 
dukte der Moldau nach diesem Hafen erleichtern; 

3. die Linie Bukarest — Grziceni—Faurei, deren Aufgabe sein wird, 
den Verkehr der Linie' Bukarest — Huzeu zu entlasten. 
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Dem bewilligten Kredite von 428 Millionen Lei sollen 153 572000 Lei 
zur Verbesserung des bestehenden Eisenbahninventars entnommen werden, 
und zwar: 


a) 

b) 

c) 

d) 

e) 

f) 

g) 

h) 

i) 
k) 


33 815 000 Lei für Anschaffungen an rollendem Material, Wagen 
und Maschinen, • 


13100 000 

71 

7 470 000 

W 

7 470 000 

71 

4 707 000 

77 

5 000 000 

77 

1 550000 

77 

18810000 

77 

8000000 

77 

25 000 000 

77 


für Vergrößerung der Reparaturwerkstätten, 

für Vermehrung von Maschinenniederlagen und 

Installationen, 

für Brückenverstärkungen, 

für Umarbeitung von Linien, 

für Legung von verschiedenen Doppelgleisen, 

für Schaffung von 10 neuen Haltestellen, 

für Änderung und Erweiterung von Bahnhöfen, 

für das Verwaltungsgebäude der Eisenbahnen, 

für die Errichtung eines Zentralbahnhofes in 

Bukarest. 


Die Entwicklung des Verkehrs auf dem Dortmutid-Ems-Kanal wird 
durch die nachstehende, in der Zeitschrift „Glückauf“ Nr. 17 vom 25. April 
d. J. veröffentlichte Tabelle veranschaulicht: 


Jahr 

Beförderte Güter 

zu Berg 

4 

zu Tal 

t 

insgesamt 

t 

1898 

65000 

64 500 

119500 

1899 

102500 

98000 

200500 

1900 

292846 

183593 

476 439 

1901 

427 715 

.253199 

680 914 

1902 

528 902 

346 954 

875 856 

1903 

754 337 

494833 

1 249 170 

1904 

718081 

467 506 

1 185 587 

1906 

986198 

532 278 

1518476 

1906 

1 172612 

568808 

* 1 731420 

1907 

1349 028 

662028 

2011066 

1908 

1 363 705 

948945 

2 312650 

1909 

1 431 839 

1159297 

' 2591 136 

1910 | 

1765 470 j 

1397205 

3162675 

1911 

2140332 1 

1688 159 ! 

3 828 491 

1912 ! 

2077 378 1 

1706 124 

3 782502 

1913 

2222928 

2045 778 

! 4 268 706 


Im Jahre 1913 kamen von dem Bergverkehr, der 52,07 % der Gesamt¬ 
beförderung betrug, mehr als zwei Drittel auf Erzladungen (fast aus¬ 
schließlich Eisenerze). Die starke Steigerung des Talverkehrs in den letzten 
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Jahren beruht zum größten Teil auf der sehr erheblichen Zunahme des 
Kohlenversandes in dieser Richtung. 


Die Einnahmen und Ausgaben buben sich folgendermaßen gestaltet: 


1 

; * " 

Hinnahme 

.. i 

n 


A u s g a 1> e 

n 

Jahr 

Kanal- 
II abgabcn 

sonstige 
Hin¬ 
nahmen ; 

zu¬ 

sammen 

'sr . . . 

Ausgaben 

zusammen 

1 

M 

1 

M 


i ■* 

M 

1898/1899 ‘) 

|l 13 187 

18 177 

31364. 

479 786 

1 640 762 

'1 

' 1 120548 

1899/1900') 

43029 

20248 

63 277 

275 558 

738 154 

1013 712 

1900 *) 

! 74 594 

20 711 

95 305 

109 2< K) 

555 332 

724 532 

1901 

125 029 

17 118 

142 147 

222074 

1 034 969 

l 257 043 

1902 

i 133 720 

26 016 

169 7H7 

227 233 

865 252 

1 092485 

190» 

201 361 

48 789 

250 150 

135 183 

1 030 738 

1 165921 

1904 

193 014 

35 748 

228 762 

144 422 

889 305 

1 033 727 

1905 

302 905 

44 232 

347 137 

145 604 

817 948 

963652 

1906 

358 808 

49 283 

408 091 

143 658 

918 602 

, 1062 260 

1907 

469 995 

45 056 

515 061 

158 535 

894 7<tO 

, 1058 235 

1908 

438 408 

( 52 590 

490 998 

167 658 

864 736 

1032 394 

1909 

492 211 | 

j 64 839 

667 050 

188 601 

813506 

1 002 107 

1910 

583 038 ! 

65 789 

648 827 

195 581 

843 936 

1039617 

1911 

674 058 

74 236 

748 294 

203 901 

905 945 

1 109846 

1912 

614 062 

i 

89 622 

703 684 ! 

212 161 

875 465 

1 087 626 

1913 

617 581 

78 576 

696 158 

220 985 

937 866 

1 158850 


Die Betriebsausgaben sind seit der Eröffnung des Kanals annähernd 
auf der gleichen Höhe geblieben, während die Einnahmen von ungefähr 
31 000 c H im Etatsjahr 1808 auf rd. 696 000 im Jahre 1913 gestiegen sind. 


Die Abrechnungsstelle des Vereins Deutscher Eisenbahnverwal¬ 
tungen zu Berlin hat in der Zeit vom 1. April 1913 bis 31. März 1914: 


a) in deutscher Währung. 214 265, 

b) „ Frankenwährung. 10 650, 

c) „ österreichischer Währung. 14 872, 

d) „ russischer Währung. 715, 


zusammen . . . 240 492 


') Rechnungsjahr vom 1. April bis Hl. Mär/:. 
Vom 1. April 1900 bis Hl. Dezember UM». 
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Digitized by 


Guthaben- und Schuldposten ausgeglichen (gegen 1912 + 16 369 Posten 
= 7,3 o/ 0 ). 

Der Geldbetrag der verrechneten Posten ist gegen 1912 um rund 
27 Millionen Mark gestiegen; er belief sich 

a) in deutscher Währung (einschließlich der in diese Währung um¬ 
gerechneten Beträge der Franken währung mit 67 69B 522,06 Frcs. 


= 54 833 372,86 d*) auf. 1 421 743 894,39 *#, 

b) in österreichischer Währung auf .... 86483618,19 Kr., 

c) in russischer Währung auf. 5 004 981,61 Rbl. 

Die angemeldeten Posten und Summen sind durch Ausgleichung 
verringert worden: 


a) 

b) 

0 


von Posten 

, mit 1 

i 1 

auf Posten 

1 mit 

i 

221905 

; 1 421 743 894,3» M j 

1 790 

224 692662,7# 

14 872 

i 86 483 618,18 Kr. j 

669 

48 280 709,15 Kr. 

715 

5 004 981,61 Rbl. 

140 

3 944 623,» Rbl- 


240492 — 2589 

gegen 224 123 — 2 518 im Vorjahr. 


Werden die fremden Währungen nach festen Umrechnungssätzen 
(1 Kr. = 0,85 Jt, 1 Rbl. = 2,00*46) in deutsche Währung umgerechnet, so 
stehen sich folgende Geldwerte gegenüber: 


zur Verrechnung angemeldet: 

a) in deutscher Währung 

(einschließlich der Be¬ 
träge der Franken¬ 
währung) . 1 421 743 804.39* H> 

b) in österreichischer 

Währung. 73 511 075,45 „ 

c) in russischer Wäh¬ 
rung .. 10 009 963,22 „ 

zusammen . 1 505 264 933,06 
gegen. . . . 1 478 651953,94 „ 

im Vorjahr. 


durch Ausgleichung vermindert auf: 

a) in deutscherW&hrung 

(einschließlich der 
Beträge der Franken- 
Währung) . 224592l82.:<i# 

b) in österreichischer 

Währung.41039 602,78» 

e) in russischer Wäh¬ 
rung . . 7 889 046,76 ^ 

zusammen . 273 520302^<# 
gegen . . . 275 105 399,19» 


Das Verhältnis der Gesamtsumme der angemeldeten zur Gesamt 
summe der har gezahlten Beträge gestaltete sich im Berichtsjahre 
1 : 0.1*2, 1912/13 und 1911/12 wie 1 : 0,186, 1910/11 wie 1 : 0,1*3. 
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Die oldenburgischen Staatsbahnen in den Jahren 1911 und 1912'). 




19 11 

1 9 1 2 

Betriebslange am Ende des Jahres: 




vollspurige Hauptbahnen .... 

km 

349,»y 

349?y 

„ Nebenbahnen.... 


317,24 

317,24 

zusammen . . 

n 

667,13 

667,13 

Hiervon kamen auf: 




oldenburgiscbes Gebiet . . 

km 

552,^5 

552,^5 

preußisches „ ... 

Ti 

105,10 

105,10 

niederländisches „ ... 


0,-s 

0,« 

bremisches „ . 

11 

8,ho 

8,30 

zusammen . . 

11 

067,1 ?» 

667,13 

Die Hauptbetriebsergebnisse der 

Jahre 



1911 und 1912 sind folgende: 




Es betrugen: 




Bahnlänge am Jahresschluß . . 

km 

667 

667 

Mittlere Betriebslange. . . . 

71 

665 

666 

Anlagekapital (oldenburgisches) . . 

'H- 

94 961 969 

! 101 149411 

Gesamtanlagekapital. 

- 

109 997 345 

116 695 018 

Betriebsmittel waren vorhanden 2 ): 




Lokomotiven. 

Stek. 

184 

194 

Tender . 


97 

102 

Personenwagen. 

»i 

351 

365 

Gepäckwagen. 

»1 

80 

90 

Güterwagen. 

'1 

3 023 

3 519 

Arbeitswagen usw. 

11 

302 

312 

im ganzen Wagen. 

77 

3 756 

4 286 

für 1 km Bahnlange: 




Lokomotiven. 

11 

0,270 

0,2: *1 

Wagen (ohne Arbeitswagen) . 

H 

5,1? 

5,!»*; 


1 ) Vgl. Archiv für Eisenbahn w< *en 1913. S. 519 ff.: Pie obigen Mitteilun¬ 
gen sind dem .Jahresbericht über die Betriel>sv(;rwaltung der oldenburgischen 
Eisenbahnen für das Jahr 1912 entnommen. 

2 ) Außerdem zum Betiieb der lr.selbahn Wangerooge 3 Tenderlokoniotiven. 
8 Personenwagen und 10 Güterwagen, ferner 1 Dampfschiff für den Somme i ver¬ 
kehr zwischen Harle und Wangerooge. 
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Beschaffungskosten: 

a) der Lokomotiven und Tender M 

für 1 km Bahnlänge. „ 

b) der Wagen. „ 

für 1 km Bahnlänge. „ 

Leistungen der Betriebsmittel: 

a) Lokomotivkm wurden geleistet: 

im ganzen.Anz. 

davon Nutzkm. „ 

b) Wagenachskm wurden geleistet: 

von den eigenen Wagen ... „ 

davon auf fremden Strecken „ 

„ „ eigenen „ „ 

von fremden Wagen auf eigenen 

Strecken. „ 

im ganzen auf eigenen Betriebs¬ 
strecken . „ 

außerdem auf eigenen Neubau¬ 
strecken . „ 

c) Zugkilometer wurden geleistet: 

im ganzen.Anz. 

durchschnittlich täglich ... „ 

auf 1 km Betriebslänge ... „ 

Gesamtzahl der beförderten Züge . „ 

durchschnittlich täglich.. 

Personenverkehr: 

beförderte Personen. „ 

geleistete Personenkm.„ 

Einnahme aus der Personenbeför¬ 


derung . <M 

auf 1 km Betriebslänge .... „ 

für 1 Person und Kilometer . . 
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| 19 11 

1- 

19 12 

6 745 029 

10111 

1 

7 426 730 

11 132 

j 15 418078 
j 21961 

17 320045 

25 962 

j 

! 7 436 844 

5 119910 

1 

8 138 652 

5 512 661 

] 

155 952 268 

89 424 537 

66 527 731 

i 

169 791 732 

99 477 449 

70 314 283 

i 

104 597 759 

117 348 132 

1 

1 171 125 490 

| 

187 662 415- 

91 656 

| : : iV ' ' ’lj 

1 299 007 

l 

| 

5 243 688 

5 556 003 

14 366 

15 180 

21,60 

22,81 

133 702 

; 366,31 

144 652 
395,22 

9 994 647 

11 248 978 

233 558 441 

253 528 680 

5 671 169 

8 583 

2,4 

6 068 359 

9 191 

2,4 
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Gesamteinnahme aus dem Personen¬ 
verkehr . 

c# 

19 11 

5 979 322 

19 12 

0 400 888 

auf 1 km Betriebslünge . . . . 

*1 

9 050 

9 595 

Güterverkehr: 

Güter aller Art, ausschließlich Dienst- 

gut. wurden befördert . . . . 

t 

4 211 034 

4 747 481 

Frachteinnahrae mit Nebengebühr . 


10 988 570 

11 984 947 

für 1 km Betriebslünge . . . . 


10 552 

18001 

„ 1 tkm . 


3*7 

3,77 

Gesamteinnahme . 

H 

20 420 158 

22 280 440 

Betriebsausgaben . 


15 237 417 

17 285 027 

im Verhflltnis zur Einnahme . . 

M ' 

0 

74,60 

77,53 

Betriebsüberschuß . 


5 188 741 

4 995419 

im Verhflltnis zum Anlagekapital 

°/o 

5,46 

4,94 

Be amte und Arbeiter: 

etatsmiißige Beamte . 

Anz. 

1 389 

1 487 

difltarische „ . 

v» 

1 213 

1 333 

Arbeiter . 

•1 

2 445 

2 505 

Beamte und Arbeiter zusammen 

*1 

5 04 7 

5 319 

Die Gesamtausgabe für das Personal 

betrug .... 

cU 

7 034 597 

7 935 700. 


Die bulgarischen Staatsbahnen in Jahre 1911.‘) Die Länge der durch¬ 
weg vollspurigen bulgarischen Staatseisenbahnen war Ende des Jahres 
1911 1930,830** km gegen 1893,870** km Ende des Jahres 1910. Die durch¬ 
schnittliche Länge war 1908, ms** km. 

v : Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1913 S. 15%. 
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Bezeichnung der Linien 


Konten 
des 

! durch- j 1 rollen¬ 
schnitt- ! d en 

i ! icl J , für ' ! Material, 
je 1 km ; 

in Franken 


Serbische Grenze—Zaribrod—5 akarel 

Vakarel—Bellovo. 

Bellovo—Lubimetz—türkische Grenze 

Tirnovo Seymen—Jamboly. 

Jambolv—Burgas. 

Simnitza—Sliven. 

Plovdiv (Philippopel) —Tsehirpan . 

Tschirpan—Nova Sagora. 

Stara Sagora—Dabovo. 

Sofia—Pernik—Mine Pernik .... 

Pernik—Radomir. 

Radomir—Kiistendil — Giisehevo—türki¬ 
sche Grenze. 

Sofia—Roman. 

Roman—Schinnen (Schumla) . . • 

Schumeu—Kaspitschan. 

Lewski—Sistow. 

Somowit—Jassen. 

Rust schuk—Varna. 

Gebedje (km 196 -f 680 50 ) —I)evna 

Dovna—Dobritseh. 

Rustschuk—'Tirnovo. 

Tirnovo—Platsch ko vtzi. 


zusammen . 


114,230® . 

16612652 1 

>116898 

45,W6 l5 |; 

2106997 


208,904»! ) 

I 1 

41419123 

184 050 

105,707»! j 



110,800 )' 

11780994 

106327 

25,441 07 , 

1 154 273 

45 692 

58,636» ,, 

2 462 107 

41990 

80,034 

7613184 , 

95120 

36,%o '] 

7 898788 

213712 

84,67» w I 

5 847213 

168629 

15,478» 

1001548 

64708 

1 

86,924» 

14 351 667 

165098 

109,400 i; 

28 125221 

257087 

325,321» 

29 421 486 

90438 

23,949 76 ; 

2603099 

108 688 

48,017 

4 613956 

96090 

35/isi 

777 437 

22035 

, 224,000 

51962825 

1 231977 

8,452 10 

287 111 

33 969 

59,300 

4879400 

82 283 

129,S63 ft4 ' 

j 13 788892 

106 180 

48,600 

7 407099 

152 409 

i 

1 

11980,930»! 

256199110 

| 132 682 


‘27d5*251ü 


Es betrug daher der Gesamtwert des Netzes der bulgarischen ^ 
bahnen 283 751 6*25 Fres. oder der durchschnittliche Wert ftir 
140 950.00* Fres. Vom Wert der Linie Jassen— Somowit 
72 918.:>o Fres. auf die Kaufsumme, die der bulgarische Staat für üie- e1 
entrichtet liat, und der Rest auf Kosten des Umbaues für den re^clm 
Betrieb. An Stationen waren 122 und an Haltestellen 72 vorhanden. 
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Der Personalbestand betrug: 

1. an Beamten im inneren Dienst.239 

2. an Bediensteten im inneren Dienst. 22 

zusammen 261 

gegen 267 im Vorjahre. 

3. an Beamten im äußeren Dien-t.817 

4. an Bediensteten im äußeren Dienst. 3082 


zusammen 3899 


gegen 3632 im Vorjahre. 

Es kamen daher auf 1 km Bahnlänge (),:>;» Beamte und l,«o Bedienstete. 
Außerdem wurden noch im Taglnhn beschäftigt in den Werkstätten und 
Heizhäusern 1169 und im Balmerhaltung«lienst 2200 Arbeiter. 

An Fahrzeugen waren vorhanden: 1% Lokomotiven, 5 Triebwagen 
II./III. Klasse. 293 Personenwagen mit 11925 Sitzplätzen (879 der I. Kl., 
2128 der II. Klasse und S91S der III. Klasse). 34 Post- und 110 Gepäck¬ 
wagen, 20 Heizke.—elwagtm. 1186 Güterwagen mit 62 816 t Ladegewicht, 
2 Rettungswagen. 7 Kesselwagen. I Kontndlwngen. i Sehneepflüge und 
5 fahrbare Hchckrahne. Von den Lokomotiven waren mit Hardy-Brcmsen 
124, mit Hardy- und Wc>tinghouse-Bremsen 12. mit Dampf- 5, mit 
WestinghouseBrcmsm 1, mit Handbremsen 28 und mit Tenderbremsen 
26 1 ) ausgerüstet. Es kamen durchschnittlich auf je 10,i:. km Bahnlänge 
1 Lokoiuoive oder auf je 1 km l.oi Lokomotiven. Vom ganzen Bestand 
der Wagen kamen durchschnittlich 2.:»7 Wagen auf je 1 km Bahnlänge. 

Die Leistungen der Fahrbetriebsmittel ergaben: 

a) Lokomotiven: 

Xutzkilometer ..... 6 160 788 

Leerkilometer. 117 953 


zusammen 6 778 711 Lokomotivkilometer. 


Auf je 1 Lokomotivkilometer kamen durchschnittlich 1S6,:>2 Rohtonnen¬ 
kilometer und auf je 1 Lokomotive der bulgarischen Staatsbahnen 33 565 km. 
Reservestunden wurden geleistet 163 033. Verschubstunden 182 234. Der 
Verbrauch an Steinkohle betrug 152 975 t. an Brennholz 1207 Kubikmeter, 
an Schmieröl 101605 kg. Zylinderöl 122 505 kg und Riiböl 3974 kg. 
b) Personenwagen legten zurück: 

auf eigenen Linien beladen . . 10 796 586 Achskilometer, 

auf eigenen Linien leer .... 861518 

auf fremden Linien beladen 751 908 

auf fremden Linien leer ... — 

zusammen 42 413 042 Achskilometer. 


x ) Tenderlokomotivon. 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1914 . 
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Durchschnittlich kamen auf 1 Personenwagen 144 754.4 Achs¬ 
kilometer. 

c) Im Naturalausgleich wurden zurückgelegt: 
von den eigenen Personenwagen auf 

fremden Linien. 488 224 Achskilometer. 

von den fremden Personenwagen auf 

eigenen Linien. 2 023 808 

d) Güterwagen legten zurück: 

bedeckte: auf eigenen Linien beladen 39 802 722 Achskilometer, 

bedeckte: auf eigenen Linien leer . 12 002 084 

offene: auf eigenen Linien beladen 21035112 

offene : auf eigenen Linien leer . 10 246 690 _»>_ 

zusammen 83 086 608 Achskilometer. 
Durchschnittlich wurden von je 1 Güterwagen auf den bulgarischen 
Staatsbahnen 18 521 Achskilometer, auf fremden Bahnen von den Güter¬ 
wagen der bulgarischen Staatsbahnen zurückgelegt : 


beladen . 10 703 685 Achskilometer. 

leer. 7 592 964 „ » 


zusammen 18 296 649 Achskilometer. 
Durchschnittlich 4079 Achskilometer auf fremden Linien. Fremde 
Wagen legten auf den Linien der bulgarischen Staatsbahnen zurück: 
a) fremde Personenwagen beladen . . 2 777 592 Achskilometer. 


„ leer . . . _ 6 142 _» _ 

zusammen 2 783 734 Achskilometer. 

b) die Wagen der Schlafwagen-Gesell¬ 

schaft . 8 893 236 Achskilometer. 

c) Güterwagen beladen . 4 214 523 

leer .... , . . 2391047 _ „ ^ 

zusammen 6 605 570 Achskilometer. 
Insgesamt wurden auf allen Linien der bulgarischen Staatsbahncu 
146.>06 088 Wagenachskilometer zurückgelegt, d. i. durchschnittlich auf 
1 km Bahnlänge 75 767. 

Die Gesamtzahl der Zugkilometer betrug bei 39 678 Zügen o 41 öötx. 
Durchschnittlich verkehrten täglich 108,7 Züge, von denen jeder 1-30.4 km 
zurücklegte 


Rohtonnen wurden befördert . 9 479 213 

Reintonnen wurden befördert . 3 434 519 

Rohtonnenkilometer wurden zurückgelegt . 1227 212630 
Reintonnenkilometer wurden zurückgelegt . 366 151013 

Achskilometer wurden zurückgelegt . . . 170657 557 
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Personenverkehr. 


K s w u r d v n h c 1' ü r d e r t 


lwriscmle 


die 

Personen- 
kiloinc ter 
zurücklcgtcn 


im Binnenverkehr . 

« Verkehr mit den orientalischen Eisenbahnen: 

westliches Net/, (Makedonien^. 

tätliches „ (KonMantiiioplcr . 

„ Verkehr mit den serbischen, ungarischen. öster¬ 
reichischen, deutschen und anderen fremden 

Eisenbahnen. 

„ Durchgangsverkehr. 

„ Kundreiseverkehr . 

Verkehr mit der Flutf- und Seeschiffahrt . . . . 
« Verkehr mit den rumänischen Eisenbahnen . . 


3 .153 300 

10 002 
28 049 


5 h <**2 
15 h(j7 
2 262 
0 254 
6 337 


217 021 OSO 

1 112 271 

2 757 242 


2 710 SSO 

5 ( >S7 121 
491 824 

1 478 2S9 
1 92h 342 


zusammen . . . 3 480 372 234094 058 

Zeitkarten wurden insgesamt 3501 gegen 2231 im Jahre 1910 
verkauft. 

Die durchschnittliche Fahrt eines Keimenden betrug: im Binnen¬ 
verkehr 04.JH* km, im Verkehr mit fremden Verkehrsanstalten 118.80 km. 
Die Einnahmen für Heisende betrugen: 

im Binnenverkehr.10 (MS 020,2.-. Frcs., 

im Verkehr mit Stationen fremder 

Verwaltungen. 934 055 .i 

zusammen 10 9S2 075.:t8 Fres. 
da* sind 39,<>8 % der Gesamteinnahmen. 

ho p a c k v e r k e li r. 

Im Binnenverkehr wurden befördert: 


Gepäck .... 9418,4 t, die 950 795 tkm zurücklegten. 

Im Verkehr mit fremden Verwaltungen wurden befördert: 

Gepäck .... 1 139,0 t, die 255 174 tkm zurücklegten. 


Die Einnahmen aus dem Gepäckverkehr betrugen 458 IOT.t:» Frcs., 
das sind l.ao % der Gesamteinnahmen. Es wurden 0057 Hunde befördert, 
die in der Statistik unter „Gepäck“ in Tonnen umgerechnet ausgewiesen 
werden. 

7r. ■ 
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Güterverkehr. 

An Eilgütern wurden befördert: 

im Binnenverkehr . 6 201,75 t, 

„ Verkehr mit fremden Verwaltungen . . 1121,oi t, 

„ Durchgangsverkehr. 211,24 t, 

zusammen 7 584,oo t. 

Von ihnen wurden Tonnenkilometer zurückgelegt: 

im Binnenverkehr. 1432 010,4« 

,, Verkehr mit fremden Verwaltungen . . 173 701,98 

„ Durchgangsverkehr . 76 680,12 

zusammen 1 682 392,50. 

Die Einnahmen aus dem Eilgutverkehr bezifferten sich: 

im Binnenverkehr auf. 281033,88 Frcs. 

„ Verkehr mit fremden Verwaltungen auf 70 017,55 „ 

zusammen 351051,43 Frcs , 

das sind 1 , 2 « % der Gesamteinnahmen. 


An Frachtgütern wurden befördert: 


im Binnenverkehr. 

„ Verkehr mit fremden Verwaltungen 

„ Durchgangsverkehr. 

Dienstgüter. 

zusammen . . 


Tonnen 


Wagenladungen 
lebender Tiere 


1850 911 3 100 

148 537 1 005 

15 692 162 

254 639 — 


2 269 779 4 267 


Von ihnen wurden Tonnenkilometer zurückgelegt: 


im Binnenverkehr. 247 286 740 

,, Verkehr mit fremden Verwaltungen . 15 522 708 

.. Durchgangsverkehr. 5 866 530 

., Dicnstgutverkehr. 34137 815 


zusammen 302 813 793 

Einschließlich des umgercchneten Gewichts der lebenden 
(14 773 t) kamen durchschnittlich auf je 1 km Bahnlänge 1183,08 t 
Tonne Frachtgut legte durchschnittlich 132.r> km zurück. 

Hauptsächlich wurden folgende Güter befördert: 


Getreide. 622 385 t 

Steinkohle . 244 646 „ 

Steine und andere Baumaterialien. 133 650 „ 
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Brennholz . 131 947 t 

Bauholz. 126 891 

Güter aller Art. 104 068 .. 

Zuckerrüben 71 388 .. 

Mehl und sonstige Mahlprodukte. 70 120 .. 

Ziegeln . 58 603 

Wein und andere spirituöse Getränke .... 52072 .. 

Eisen, Stahl und Erzeugnisse davon .... 44 993 .. 

Eier . 42 613 .. 

Salz . 35 565 .. 

Zement und hydraul. Kalk. 33 071 .. 

Kleie . 22 748 .. 

Kalk .21127 „ 

Die Übrigen Artikel erreichten nicht 20 000 t. 


Abgesandt wurden im Verkehr mit Stationen der serbischen und öster¬ 
reichisch-ungarischen Bahnen 17 020 t (davon kamen auf Eiersendungen 
9855 t), ferner 331 Wagen Geflügel, im Verkehr mit deutschen Bahnen 
10494 t (davon kamen auf Eiersendungen 9369 t), ferner 9 Wagen Geflügel; 
mit Stationen der orientalischen Eisenbahnen 24 972 t und 525 Wagen leben¬ 
der Tiere; mit Stationen der österreichischen, ungarischen, rumänischen, 
russischen und bulgarischen Schiffahrtsgesellschaften 2616 t. Nach Italien 
(Mailand) wurden 379 t und nach der Türkei 60 t Seidenraupenkokons ge¬ 
sendet Empfangen wurden im Verkehr mit österreich-ungarischen und ser¬ 
bischen Stationen 52 263 t mit Stationen deutscher Bahnen 16619 t, mit 
Stationen der orientalischen Eisenbahnen 9781 t, mit Stationen der öster¬ 
reichischen, ungarischen, rumänischen, russischen und bulgarischen Schiff¬ 
fahrtsgesellschaften 14 773 t Im Durchgangsverkehr wurden befördert in 
der Richtung gegen Westen 4097 t und in der Richtung gegen Osten 
11595 t. Die Einnahmen aus dem Güterverkehr betrugen: 

im Binnenverkehr . 13 470 526,o* Frcs. 

im Verkehr mit fremden Verwaltungen . . 1 506 804,81 „ 

zusammen 14 977 330.88 Frcs., 
das sind 54, 13 % der Gesamteinnahmen. 

Die sonstigen Einnahmen bezifferten sich auf 905 972,12 Frcs., das sind 
3.27 % der Gesamteinnahmen. Die gesamten Roheinnahmen betrugen 
27 674 597.56 Frcs. gegen 22 632 959.<»r> Frcs. im Vorjahre. Die Betriebs¬ 
ausgaben bezifferten sich auf 17 427 039.iu Frcs. gegen 15 392 710.81 Frcs. 
im Jahre 1910. Es ergab sich somit ein Betriebsüberschuß von 10,217 558,40 
Frcs. gegen 7 240 248.84 Frcs. im Vorjahre. Der Betriebskoeffizient war 
63 %. Die Verzinsung des Anlagekapitals 3.56 %. 
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Für je 1 km betrug: 

die durchschnittliche Roheinnahme . . . 14 504 Frcs., 
die durchschnittliche Betriebsausgabe , . 9133 „ , 

der durchschnittliche Betriebsüberschuß 5 371 Frcs. 

Von den Ausgaben kamen: 

auf den Zentraldienst. 802256,72 Frcs.. 

„ „ Stationsdienst . 3 631150,oi „ 

„ „ Bahnerhaltungsdienst. 5118 528,97 


Zugförderungs- und Werkstättendienst 7 875103,4G „ 

zusammen 17 427 039,16 Frcs. 


Es betrugen : 

die Roheinnabmen für je 1 Zugkilometer 1 ).5,12 Frcs. 

„ Reineinnahmen „ „ 1 „ *) .1,89 „ 

i> Ausgaben „ „ 1 „ .3,22 „ 

„ Einnahmen „ „ 1 Personenkm.4,69 Cts., 

» ii ii „ 1 Tonnenkm Gepäck. 37,99 „ 


» n „ „ 1 „ Eil- und Frachtgut 26,14 „ 

Entgleisungen ereigneten sich insgesamt 104, ferner fanden 13 Zu¬ 
sammenstöße statt. Verletzt wurden 11 Bedienstete und 9 fremde Personen. 
Getötet wurden 4 Bedienstete und 10 fremde Personen. 

Aus der Statistik über den Hafendienst von Varna und Burgas, welche 
Häfen der Generaldirektion der bulgarischen Staatsbahnen unterstehen, sind 
folgende Angaben zu entnehmen: 

Das Anlagekapital betrug Ende des Jahres 1911: 

für den Hafen von Varna . . 13 365 060,52 Frcs., 

für den Hafen von Burgas . . 8 848 561,96 „ , 

zusammen 22 213 622,48 Frcs. 

An Angestellten waren in Varna 25 und in Burgas 26 vorhanden- 

in Varna in Burga* 

Die Einnahmen betrugen 1911 Frcs. 717 440,55 631838,So 

» Ausgaben „ 1911 M 279 532,27 267 990,67. 

Im Hafen von Varna verkehrten . . . 1923 Schiffe, 

Im Hafen von Bugas verkehrten . . . 2164 „ , 

zusammen 4087 Schiffe 

gegen 4636 Schiffe im Vorjahre. F. M- 


l ) Dienst gilt n- aiisg,.^blossen 
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Statistisches von den Eisenbahnen Rußlands Über den Personen* 
und Güterverkehr auf den russischen Bahnen in der ersten Hüllte des 
Jahres Iß 13, sowie über die in der gleichen Zeit für den Betrieb or¬ 
dneten Eisenbahnlinien ist dem von der Abteilung für Statistik und 
Kartographie des Ministerium^ der Verkehrsanstalten herausgegebenen 
Journal folgendes zu entnehmen: 


Im Betrieb waren 

Jaouar 

Februar 

MMrx 

April 

Mai 

Juni 

überhaupt .... Weret 

68 ±27 

68 -248 

6)8 248 

68 253 

6s 253 

68 250 

davon: 

A. Bahnen von allgemeiner 

Bedeutung . . Werst 

62 523 

62 544 

62 544 

62 540 

62 549 

62 555 

Staatsbahnen . . 

42 65t; 

42 677 

42 677 

42 677 

42 677 

42 677 

a) in Europa . ,, 

33 320 

33 350 

33 350 

33 350 

33 350 

33 350 

b) .. Asien . . 

0 327 

0 327 

0 327 

9 327 

9 327 

9 327 

Ussuri-Bahn 5 ) 

010 

010 

010 

010 

910 

910 

Privatbahnen . . 

isom 

18 004 

18 904 

18 000 

18 909 

18 015 

B. Kowel—Wladimir - Wo- 

lynsker Bahn 1 ) Werst 

53 

53 

53 

53 

53 

53 

C. Bahnen von örtlicher 

Bedeutung . . Werst 

2 1-3 

2 183 

2183 

2 183 

2183 

2 183 

D. Bahnen des Großfürsten- 

tuma Finnland . Werst 

3 521 

3 521 

3 521 

3 521 

3 521 

3 521 


Aus den folgenden Aufzeichnungen ergibt sich, daß im ersten Halb¬ 
jahr 1913 überhaupt 12b Werst (— 131 km) fiir den öffentlichen Verkehr 
ordnet worden sind, und zwar: 

i m J a n u a r 85 W erst: 

am 2. Januar 85 Werst: Kokund Namangan (Fergana-Bahn : 


i in F e h r u a r ‘21 W erst: 

am 5. Februar 11 Werst: Bentown—Balnschicha < Moskau-Kursker Bahn, 

„ 21. „ lo „ : Zweigbahn und die Brücke Kaiser Nicolai II. über die 

Wolga bei Jaroslawl (Nord-Bahnen 
i m April 5 Werst: 

am ls. April 5 Werst: Zweigbahn von Jekaterinodar zur Station Jamoro- 

tschnaja Floschtseliad (Wladikawkas-Bahn); 


i in J u n i 15 Werst: 

am 2*'. Juni 0 Werst: I>ie Kaiser Homanowhrüeke über die Wolga zwischen 

Swijashsk und Seleny-Dol mit einer Verlängerung 
der Moskau-Kns;in-Bahn. 

„ 24. „ 9 „ Wopoljo -Filiuo 'Nord-Bahnen\ 


A ) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1914. S. 503 ft*. 

? ) Zurzeit im Betriebe der chinesischen Ostbahn. 

3 ) In der Verwaltung des Kriegsniinisteriums. 

M Diese Angaben decken >ieh ganz und gar nicht mit denen der vor¬ 
stehenden Tabelle in der Zeile: «überhaupt Werst". Fine Erklärung hierfür kann 
leider nicht gegeben werden. 
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Am 1. Januar 1013 waren im Bau begriffen: 

A. Staatsbahnen: 

11 Werst: von Reutowo—Balachicha Manufaktur (Moskau-Kursker Bahn), 

3 „ Bairakski-Post—Gorlowka (Süd-Ostbahnen), 

183 1 ) „ Kuenga—Urjum (Amur-Bahn), 

5% „ Urjum—Kerak (Amur-Bahn). 

04 - Zweigbahn Boljsehoi-Xewer—Heinowo (Amur-Bahn), 

"20 „ Zweigbahn Taptugarv—‘Tschassowenskaja (Amur-Bahn), 

043 „ Kerak zum Flutt Bureja (Amur-Bahn), 

103 „ Zweigbahn zur Stadt Blagowjeschtschensk (Amur-Bahn), 

37 „ Zweigbahn Uschumun—Tschernjäewo (Amur-Bahn), 

452 Bureja—Ghabarowsk (Amur-Bahn). 

191 „ Zweites Gleis Baikal—Tanchoi (Transbaikal-Bahn), 

50 „ Kars—Ssary kamysch (Kare-Ssarykamyseh-Bahn), 

110 „ Schadrinsk-Ssinarskaja (Schadrinsk-Ssinarskaja Zufuhrbahn), 

17 „ Verbindungsbahn zwischen den russischen und iinnländischen Kisen- 

hahnen nebst Brücke über die Newa, 

1 „ Zweigbahn zur neuen Güterstation bei St. Petersburg, 

•2 „ Zweigbahn zum Artillerie-Depot, 

10 „ Verbindungsbahn nebst Brücke über die Wolga bei llrotch, 

272 1 ) „ Tjumen—Isehim (Tjumen-Omsk-Bahn). 

20OM „ Isehim- Irtvsch (Tjumen-Omsk-Bahn), 

•23V) „ ( habarowsk — Nikolo — Alexandrowsk < schmalspurig), dem Militär- 

Ressort gehörig, 

35 l ) „ Kongousa — Ssutschan (schmalspurig. 0,351 Kaden), dem Ministerium 

für Handel und Gewerbe gehörig. 

B. Privatbahnen: 

105 Werst: Gansha—Tuapse (Armavir-Tuapse-Bahn), 

3*2 . Kurgannaja—Labinskaja (Armavir-Tuapse-Bahn». 

37 „ Pjässetschno—Tschersk (schmalspurig. Ü,4<>9 Faden).) (Warschauer Zu- 

*20 „ \Vaw r er—Kartschew (schmalspurig, 0,575 Faden). I fuhrbahnen), 

174 „ Prochladnaja— Gudermess (Wladikawkas-Bahn). 

101 . „ Georgiewsk—Sw. Krest «Wladikawkas-Bahn), 

39 „ Kotljärewskaja—Nnltschik (Wladikawkas-Bahn», 

*215 „ Bugulma —Tschischmy (Wolga-Bugulma-Bahn 1 . 

24 „ Verbindungsbahn zur Brücke über die Wolga bei Ssiinbirsh (Wolga- 

Bugulma-Bahin, 

524 „ Berdjllnscb—Lyswenski Fabrik (Westural-Bahn), 

174 „ Nawtlut—Telaw (Kacbetiner Bahn). 

0 „ Bau der Brücke über die Wolga bei Kasan (Moskau-Kasan-Bahn). 

48 l i „ Bacbmatscb Itschuja 1 Moskau-Kiew-Woronesh-Bahn), 

*28 r Solotonoscha—Tscherkassy „ * „ 1 , 

39 l ) „ Bobrinskaja—Kapitonowka ; ,. ,, r ), 

33 1 ) „ Kapitonowka- Bisk - - .. „ ), 

48 „ Bisk -Potnnsehtsclmaja > „ „ ), 

s 4)B „ Pomoscbtschna ja—WoMiossonsk .. .. „ ), 

0*2 „ Wosnesscnsk — Kolossowka r „ „ ), 

1 00 V* „ Kolossowka—Odessa - „ „ ), 

0 „ Odessa-Güter—Odessa-lVrs. ( „ „ „ 

224 t, Sehepetowka— Kamme/ (Podolisebe Bahn). 

3*2 l ) „ Popeinjä— Sk wir (Skwirselie Znfuhrbabn), 

70 „ Zweigbahn zur Station Xikitowka (Nord-Donez-Bahn). 

12 t - Feilorowka — Tokinak — Za rekonstantinowka (Tokniak-Bahn), 

277 - Kryinskaja—Kusehtsehka (Tsehernomasko-Kulauer Bahn), 

1 Th> „ Jekaterinoilar—Prinioi^ko—Aehfarskaja (Tßehernom.-Kulauer Bahn). 

V Für den zeitweiligen Verkehr eröffnet. 
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Der Verkehr hat sich im allgemeinen, "wie folgt, entwickelt: 

Januar Februar MXrs April Mai Juni 

I 

Personen wurden befördert 

(in Tausenden): 

überhaupt. 15 551 15 288 18 33*2 ±2 7:50 26 900 20 303 

davon auf den 

St&atsb&hnon überhaupt 1 ) 11441 11300 13 548 10787 20 650 19 ±20 

Gssuri-Bahn. 8s 01 07 140 140 i;J0 

Kowel -Wladimir- Wolyn^k 0 7 10 10 11 11 

Privatbahnen . *3 130 3 067 1 3 604 4 4*0 4 040 4 008 

Bahnen örtl. Bedeutung *55 8-23 1 1 074 1 3*8 l 558 I 030 

Güter gelangten zur Beför¬ 
derung (in Tausenden 
Pud [1 Pud -16,38 kg]): 

überhaupt.1-267 720 1232 803 1 378 384 1 064 346 1318.V>2 1200**57 

davon auf den 

Staatebahnen überhaupt 1 ) 026 908 888 553 1000 648 780 732 036 758 1823 466 

Ussuri-Bahn. 7 8*22 6 480 7 303 5 718 7 121 5 024 

Kowel-Wladimir-Wolynek 4146 386 431 320 567 531 

Privatbahnen. 314 478 310 804 355 180 -266 040 358 208 344 244 

Bahnen örtl. Bedeutung 18 016 17 580 14 813 11536 15 808 15*02 

Aue diesem Verkehr wur¬ 
den vereinnahmt ( in 
Tausenden Rubel) : 

überhaupt. 88 638 85 020 06 306 76 564 1)5 206 02 306 

davon auf den 

Staatsbahnen überhaupt 1 ) 63 070 0o3o2 68 855 54 2oo 67 873 65 063 

Ussuri-Bahn. 7 42 521 77o 542 712 555 

Kowel-Wladimir-Wolynsk • 21 lr* 20 16 20 2o 

l ) Auf den sibirischen Bahnen (Sibirische und Transbaikal) wurden be¬ 
fördert: 

Personen in Tausenden . . 410 303 441 622 535 531 

Güter in Tausenden Pud . ±2 773 20 413 23455 15 085 17 865 21*224 

Einnahme für Personen- u. 

Güterverkehr i. Taus. Rbl. 4 446 3 605 3 888 3 106 4 243 4 271 

Aut den mittelasiatischen Bahnen wurden befördert: 

Personen in Tausenden . . 405 406 534 5 42 557 550 

Güter in Tausenden Pud . 21 065 17 673 17 874 15 737 18 517 1-363 

Einnahme für Personen- u. 

Güterverkehr i. Taus. Rbl. l 735 3 048 3 691 3 588 3 66,4 5 746 
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1 

1 

1 

Januar 

Februar 

März 

April 

Mai 

j 

Juni 

1 

Privatbahnen. 

24 054 j 

23 486 

“ '.i 

26 027 

21 128 

25 837 

*24 814 

Bahnen örtl. Bedeutung 

751 

701 

72t 

678 

854 

904 

oder für 1 Werst Bahnl&nge: 
überhaupt (d. h. Durch¬ 
schnitt vom 1. Januar 

bis zum Berichtsmonat 







einschließlich). Rubel 

1370 

2 682 

4 176 

5 370 

6867 

832* 

auf den 







Staatsbahnen überhaupt . 

1 479 

2 889 

4 503 

5 777 

7 4t;0 

8 9c*> 

Ussuri-Bahn. 

816 

1 389 

2 205 

2831 

3 613 

4 223 

Kowel-Wladimir-Wolynsk. 

383 

136 

1 106 

1 404 

1 781 

•2154 

Privatbahnen. 

1 272 

2 515 

3 907 

5 055 

6431 

7 7*1 

Bahnen örtl. Bedeutung 

344 

665 

998 

1 305 

1 697 

2111 

Unter den beförderten Gegenständen 
nannt werden: 

können 

als die 

wichtigsten ge- 

1 

Januar 

Februar 

März 

April 

Mai 

Juni 


1 

Wagenladungen 


1 . Kohlen : 







überhaupt versandt . . 

151 188 

134 443 

155 506 

105 408 

144 649 

138616 

davon: 

a) aus dem Donezbezirk 

99 367 

90 18*2 

115 241 

67 205 

98856 

93 551 

die bedeutendsten B e - 
stimmungsbah¬ 
nen waren: 

Alexander [Moskau-Brest] 

1 349 

2 178 

4 563 

1290 

1404 

2 24" 

Wladikawkas 

2 257 

2 051 

2554 

1220 

1891 

1 (#• 

Jekaterinen. 

29 494 

28 009 

38 111 

•25 008 

36 688 

3403«* 

Libau—Romny .... 

1 372 

815 

969 

142 

570 

566 

Moskau—Kasan .... 

2 774 

2 250 

2 847 

1818 

2616 

22:0 

Moskau,- Kiew - W oronesh 

4 836 

3 905 

4 842 

2 690 

3 543 

0 • >■>•7 

Kursk—Moskau—N ishny- 

Nowgorod ..... 

3 902 

3 499 

4 404 

2 658 

3 090 

oll’ 

Nikolai ..... 

1 589 

1 530 

1 881 

1 018 

1403 


Poljessje. 

G5S 

957 

950 

636 

1 015 

•i7*i 

W eichsei 

243 

355 

426 

139 

284 

2J' 

Riga—Orel . 

2 582 

2 457 

1 659 

635 

1 591 

11?'.' 

Rj&san—Urnlsk . 

3 463 

2 871 

3 812 

2 266 

2 950 

2 { f-- 
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Januar 

Februar Miirz 

W a £ e n 1 a 

April 

d u n g e 

Mai 

u 

Juni 

Ssysran—W jäMiia . . . 

922 

661 

829 

642 

050 

060 

Nord. 

1 327 

1 17S 

1 627 

S14 

1 333 

1 660 

Nord-Donez. 

2 432 

2 280 

2 220 

1 170 

1 987 

1 8*4 

Nordwest. 

1 247 

1 1G2 

1 251 

246 

746 

251 

Südost . 

11 458 

7 737 

11 405 

7 083 

11 149 

10 71*5 

Süd west. 

8 7711 

7 909 

0 716 

5 303 

6 044 

6 940 

Siid. 

l,- r>4 

16 hm; 

10 2S0 

10 4*>5 

16 208 

15 774 

für den Dienstgebrauch 

l tii:> 

1 625 

1 073 

1 152 

1 120 

083 

b) aus dem polnisch. Bezirk 

40 1.5 

41 441 

35 h02 

32 1 40 

:«'250 

30 171 

die bedeutendsten Be- 
stimniungsbah- 

n e n waren: 

Warschau—Wien . . . 

24 75»* 

21 557 

18 0*1 

17 306 

20 841 

20 82» 

Lodz.. . 


7 780 

5 618 

5 001 

6 912 

6 064 

Weichsel. 

8 475 

7‘.131 

7 650 

6 716 

7 637 

7 27'.i 

Riga—Orel. 

2*6 

1S6 

222 

218 

156 

125 

Nordwest . 

1 IG!# 

1 137 

1 106 

740 

1 133 

1 105 

Südwest. 

1 ins 

1 050 

1 7 46) 

1 3 45 

2 405 

2 C85 

für den Dienstgebrauch 

3 027 

2 s35 

3 :uv> 

3 337 

3 132 

2 823 

2. Salz: 

überhaupt versandt : 
davon von den Bahnen: 

5 724 

r» 11&4 

7 376 

0 276 

12 176 

9 722 

Baakuntschack .... 

107 

182 

2 -‘00 

6 206 

7 303 

5 993 

Süd. 

3 024 

3 342 

3 177 

2 345 i 

:t «53 

2 54« 

Südwest. 

3S7 

2>0 

147 

157 

256 

233 

•b Naphtha und Naphtha- 
rückstände : 







überhaupt versandt : 

0 ss6 

9 231 

9 ‘>20 

8 121 

13 140 

16 732 

die bedeutendsten Be¬ 
stimmungsbah¬ 
nen waren: 







Alexander [Mosknu-Rrest] 

370 

425 

220 

61 

207 

211 

Wladikawkas ..... 

1 214 

931 

i ooo 

1 528 

3 128 

5 3 «8 

J ekaterinen . 

228 

140 

162 

267 

370 

«40 

Transkaukasische . . . 

639 

700 

603 

477 

5< >7 

H>4 

Moskau—Kasan .... 

1 203 

1 150 

1 414 

027 

1 280 

1 335 

Moskau - Kiew - Woronesh 

07 

104 

157 

173 

175 

181 

Moskau— Kursk u. Mos- ! 

kau—Nishny - Nowgorod 

1 302 

028 

051 

710 

700 

900 


Digitized by 


Goi igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 






















1184 


Kleine Mitteilungen. 


Digitized by 


1 

Januar 

l 

Februar | 

I 

März 

l 

April 

Mai 

Juni 



Wagenladungen 



Nikolai. 1 

814 

1 164 

1034 1 

639 j 

1261 

2075 

Weichsel ...... 

43 

57 

59 

118 

139 

116 

Riga—Orel. 

299 

278 

387 

425 

643 

497 

Rjäsan — Uralßk .... 

430 

392 

328 

221 

374 

345 

Ssamara—Slatoust . . 

77 

85 

145 

52 

114 

234 

Mittelasiatische .... 

102 

91 

160 

186 , 

122 

196 

Ssysran—Wj&sma . . . 

629 

645 

516 

500 

1 171 

1208 

Nord. 

1241 

973 

1081 

608 

1052 

1003 

Nordwest. 

144 

92 

122 

95 

90 

102 

Taschkent. 

142 

% 

74 j 

89 

99 

103 

Südost. 

310 

355 

690 ! 

463 • 

485 

492 

Südwest. 

236 

191 

217 

167 

257 

247 

Süd. 

158 

188 

197 

197 ; 

247 

268 

für den Dienstgebrauch 

Petroleum und an- 

5 922 

6 690 

6 807 ! 

1 

4 616 

4 703 

4 397 

dere Produkte 
aus Naphtha: 

überhaupt versandt : 

12 275 

; 8 988 

8 370 

7 302 

8 501 

6 85*2 

die bedeutendsten B c - 
stimmungsbah¬ 
nen waren : 

1 






Alexander [Moskau-Brest] 

80 

56 

23 

24 

21 

22 

Warschau—Wien . . 

180 

i 

148 

197 

150 

52 

88 

Wladikawkas ..... 

1 791 

1 394 

1 747 

1 685 

1727 

159« 

J ekaterinen. 

328 

209 

198 

128 

146 

212 

Transkaukasische . . . 

5 210 

3 855 

3 368 

2 658 

3661 

2244 

Libau—Romny 

138 

89 

35 

64 

48 

68 

Lodz . . . 

30 

31 

59 

21 

64 

51 

Moskau — Windau —Ry- 

binsk .... 

161 

61 

23 

10 

9 

12 

Moskau—Kasan .... 

66 

27 

15 

19 

7 

23 

Moskau - Kiew- Woronesh 

226 

161 

110 

80 

111 

76 

Moskau—Kursk u. Mos- 







kau — Nishny - Nowgorod 

260 

186 

181 

165 

120 

91 

Nikolai . 

106 

80 

44 

74 

121 

fvi 

Bonn . 

94 

65 

63 

159 

267 

362 

Poljesßje. 

101 

91 

41 

23 

42 

77 

Weichsel .... 

243 

348 

246 

184 

274 

i-'ä* 
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1 1 s;> 



Januar Fntiruar 

\\ a 

Mürz 

l g «* n i n 

\ pril 

>1 u n g e 

Mai 

n 

Juni 

Riga— Orel. 

*271) 

1hl 

>0 

2*0 

2*0 

SO 

Rj&san—Uralsk . 

237 

17H 

04 

67 

78 

00 

Ssamara—Slatou s i 


24 

11 

1 

0 

18 

Sibirische . . . 

ItrJ 

SS 

04 

35 

IT) 

00 

Mittelasiatische . 

:uo 

2 t 7 

246 

2:;:t 

2» .7» 

140 

Ssysran—Wjäsina 

*217 

170 

109 

74 

132 

12* 

Nord. 

14Ü 

4h 

43 

24 

44 

10 

Nordwest. 

•271 

177 

IM) 

no 

108 

119 

Taschkent 

\h) 

41 

17 

0 

•> 

10 

Südost ... 

4SI) 

317 

*s>:> 

442 

250 

102 

Südwest . 

i r>7 

373 

210 

340 

315 

316 

Süd. 

S* .7 

24.') 

ir.5 

100 

ISO 

102 

für den Dienstgebrauch 

123 

104 

loh 

107 

04 

1 « 


5. Getreide (d. h. Rog¬ 
gen, Weizen, Hafer, 
Gerste. Buchweiz., Hirse, 
Mehl, Grütze, Mais, 
Erbsen, Kartoffeln, Saat, 
Ölkuchen. Aussiebsei, 
Kleie, Kaff), das den 
Grenzen des Reiches zu¬ 
geführt wurde: 


überhaupt. 

13 085 

3 4 050 

•29 406 

-21» 5*0 

:.o 40 O 

•24 379 

davon: 

zu den Baltischen Häfen . 

9 cot 

8 101 * 

0 547 

5 1« 8 

0 357 

4 433 

zu d. Häfen des Schwarzen 

und Asowschen Meeres 

22 422 

17 432 

14 8: *2 

17 015 

16 155 

13*40 

zur westlichen Landes- 

grenze überhaupt . . 

11 027 

8 Oos 

7 778 

0 750 

7 821 

5 0*6 

davon i. besonderen nach: 

Wirballen . 

502 

481 

448 

3< »5 

310 

UM) 

Grajewo. 

2 371 

1 580 

1 101 

1 074 

1 251 

1 007 

Mlawa. 

1 550 

1 422 

1 173 

i 028 

1 -250 

1 031 

Alexandrowo .... 

l 857 

141 « 

1 281 

1 3uO 

1 348 

1 004 

Kalisch. 

•2018 

1 754 

1 021 

1 309 

1 137 

1 424 

Ssosnowice ..... 

1 356 

1 171 

1 351 

055 

703 

472 


Das Nähere über den Versand des Getreides nach den Übergangs 
grenzpunkten ergeben die nachstehenden Tabellen: 
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Wi r b a 11 e n 


-o 1 
c 1 
© 1 
«M | 

V ersandbahn 

Januar 

Febr. 

März 

i 

April 

Mai 

Juni 

3 1 
«ö 

J 



Wagenladunge 

n 


i' 

Alexander [Moskau—Brest] 

. 6 

11 

10 1 

J 

9 

6 

23 

o 

Bjelgorod—Ssumy. 

4 

l 

1 

i ~ ! 

3 

3 

— 

3 

i 

| Warschau—Wien. 

. ; 51 

— 


— 

— 

— 

4 

j Wladikawkas . 

. 112 

30 

* 5 1 

2 

1 

1 

5 

Wolga—Bugulma. 

. | 5 

— 

— 

— 

— 

— 

6 

Jekaterinen. 

. ;j 35 

! 33 

1 16 

33 

21 

16 

7 

Transkaukasus. 

• 1 - 

1 _ 


- 

— 

— 

8 

| Libau—Romny. 

. j 116 

70 

1 

1 65 1 

60 

47 

34 

9! Lodz . 

. li — 

1 

— 


— 

— 

10 1 Moskau—Windau—Rybinsk 

i 

— 

7 

1 5 

9 i 

12 

MO 

11 

i 

Moskau—Kasan . 

. 1 9 

3 

3 

1 t 

2 

- 


12 Moskau—Kiew—Woronesh . 

^ f Moskau—Kursk .... 

\ Nishny-Nowgorod 


26 


19 


16 


15 

Perm. 

1 

— 

1 

1 

— 1 

— 

16 

Poljessie. 

. 1 10 i 

8 

1 

— 

— 

17 

Weichsel. 

— 

— ■ 

— 

i 

- 

18 

Riga—Orel .... 

5 

20 

17 

6 1 

10 

19 

Rjäsan—Uralsk. 

.; s» 

26 

13 1 

5 

8 

20 

Ssamara—Slatoust . . . 

16 

54 

60 

10 

5 

21 

Sibirische. 

. — 

— 

— 

— 

— 

22 

Ssysran—Wjäsmn .... 

24 

6 

13 

3 

3 

23 

Nord .... 

— 

— 

— 

— 

i 

24 

Nord-I)onez. 

6 

2 

1 

12 

4 

25 

Nord west 

108 

75 

74 

62 

97 

26 

Taschkent . . . 

1 

_ 

— 

— 

! 2 

27 

Südost . . . 

1 

. . 35 

38 

26 

24 

26 

28 

Süd west . . 

. 4 

: 3 

3 

1 

4 

29 

Süd . . . 

. . 1 118 

i v 70 

112 

! 62 

64 


4 

3 * 

11 

l 

•>:> 


Go^tr 



UNIVERSITY OF MICHIGAN 




























Kleine Mitteilungen. 


11 sT 


(i r a j e \v o 



V r r s a n <1 b a h n 

J anunr 

15 br. 

Mur/ 

A j.ril 

M«i 

Juoi 

- 



W ; 

i g •* n 1 

i d u n g 

r n 


1 

Alexander Moskau — lirrM j . 

25 

1 1 

4 

12 

31 

2S 

2 

lijelgorod— Ssumy. 

111 

1 

1 


15 

1 

3 

Vv arschau —Wien 




— 

- 

— 

4 

Wladikawkas . 

♦u 

21 

21 

14 

- 

4 

5 

Wolga- Ituguluia. 

— 


-- 

— 

— 


6 

Jckaterinon. 

1.5 

. >*) 

•.» 

23 

30 

23 

7 

TrunsknukuMis . 

- 

— 

— 

- 

— 

— 

8 

Kowel—Wladimir—Wolyn>k . 

10 

r* 

Hl 

* 

4 

1 

11 

I-*i bau—Ronmy. 

.v | 

25 

s 

9 

19 

25 

10 

Lodz . . 

— 

— 

— 

- 

— 

— 

11 

Moskau — Windau—Rybinj*k 

— 



-- 

- 

— 

12 

Moskau—Kasan. 

1 s 

13 

;; 

3 

io 

3 

13 

Moskau—Kiew—Worone.sh 


171» 

7 5 

HS 

91 

50 

14 

(Moskau—Kursk. 

1 .. Nishny-Nowgorod 

;;n 

• > » 

•J.S 

11» 

10 

2<» 

15 

Nikolai. 


— 

— 

-- 

1 

1 1 

16 

i 

Perm . . 



_ 

_ 

— 

_ 

17 

Poljessjo. 


45 

2'* 

■JU 

20 

13 

18 

Weichsel. 

4^ 

50 

3 4 

21 

12 

17 

19 

Kiga—Orel . 

7 

5 

22 

20 

s 

33 

20 

ßj&san—Uralsk. 

212 

H17 

95 

90 

99 

122 

21 

Ssamara—Slatoust. 

<> 

11» 

17 

3 

4 

12 

22 
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Rechtsprechung und Gesetzgebung. 

Rechtsprechung. 


Hypothekenrecht. 

Erkenntnis des Reichsgerichts, V. Zivilsenats, vom 20. September 1913 in Sachen 
der D. Hypothekenbank, Aktiengesellschaft, in B., Beklagten und Revisions- 
klägerin, wider den Preußischen Eisenbahnfiskus, vertreten durch die Königliche 
Eisenbahndirektion zu B., Kläger und Revisionsbeklagten. 

Die Vorschrift des § 268 Abs. 3 Satz 2 BÖB., daB der Übergang einer Forderung auf den 
sein Ablösungsrecht Ausübenden nicht zum Nachteil des bisherigen Gläubigers geltend gemacht 
werden kann, begreift nur solche Nachteile, die diesem Gläubiger in seiner Eigenschaft als 
Inhaber der von der Ablösung betroffenen Forderung erwachsen. 

Tatbestand. 

Am 4. Oktober 1897 wurde in Abt. II des Grundbuehblattes über 

das Grundstück H.straße 5 in B. ein Durchgangsrecht, die sog. 

Jannowitzpassage, für den klagenden Eisenbahnfiskus eingetragen. Da¬ 
mals war das Grundstück mit den Hypotheken Abt. III Nr. 22, 23, 24/28, 
25/29, 35 von zusammen 410111 Jt belastet. Am 22. Juni 1893 wurde in 
Abteilung III Nr. SO eine zu 5 % verzinsliche Hypothek von 340 000 eff für 
die Beklagte eingetragen. Am 11. August 1899 wurden dann auch die zu- 
erstgenannten Hypotheken für die Beklagte umgeschrieben und zugleich im 
Grundbuch \ermerkt. daß die ganzen 750 000 eff fortan mit 5 % verzinst wer¬ 
den und unter sich gleichen Rang haben sollten. Von den 5 % 
Zinsen sollten 3K % eigentliche Zinsen, Vi % Vcrwaltungskosten- 
beitrag und 1 % Amortisation sein. Im November 1911 wurde die Zwangs¬ 
versteigerung üoer das Grundstück eingeleitet. Alleinige betreibende Gläu¬ 
bigerin war die Beklagte. Ihr standen damals infolge Abtretungen und 
Tilgungen außer der Hypothek Nr. 30 nur noch die Hypotheken Nr. 22, 
23, 25;29. 35 mit zusammen 334 825.20 Jl zu. Wegen dieses Betrages und 
ferner wegen 7 031,2.'. Jl Jahresleistungsrate für 1. Quartal 1911 von ihren 
sämtlichen Hypotheken sowie wegen eines Teilbetrages der Hypothek 
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Nr. -36 von 10000t) t k betrieb die Beklagte die Zwangsversteigerung. In der 
Besorgnis, das I turehgangsreeht «lurch die Versteigerung zu verlieren, tibte 
der Klüger das Ablüsungsreeht gemäß 268. 1150 BGB. aus und be¬ 
friedigte di' Beklagte wegen der.it*nigen zur Vollstreckung stehenden An¬ 
sprüche die seinem Hechte vorgingen, indem er an die Beklagte am 12. Fe¬ 
bruar 1912 zahlte. 1. den Betrag der tler Beklagten zustehenden Hypotheken 
Nr. 22. 23. 25 29. 35 mit 334 825.:»» 2. Zinsen hiervon zu .TM % vom 

1. Januar 1911 bis zum 12. Februar 1912 mit 14 020.sr» Jf, 3. Verwaltungs¬ 
kostenbeitrag zu * j von •)15 100 ,V fitr die gleiche Zeit mit 903.40 ,M. zu- 
-arnmen 349 810 . 1 »;. .//. Die Beklagt«* nahm darauf den Zwangsversteige¬ 
rungsantrag wegen der auf die Hypotheken Nr. 22. 23, 2"» 29. 3.'» Itezüglichen 
Beträge zurück. Wegen der weiteren Beträge wurde das Zwangsversteige¬ 
rungsverfahren fortgt'setzt. Am 16. Februar 1912 wurde «las Grundstück 
zwangsversteigert. Die auf den Kläger übergegangenen Hypotheken Nr. 22. 
23. 25/29, 35 fielen in das geringste Gebot ebenso sein Durchgangsmht. 
Im Verteilungstermin am 24. März 1912 liquidierte der Kläger auf d«*n bar 
zu zahlenden Versteigerungserlös von 332 00t) die vorgenannten an die Be¬ 
klagte bezahlten Beträge zu 2 und 3 von 14 020.sr> und 963,4«» c#, sowie 
3N °o Zinsen und 1 4 "«. Verwaltungskostenb«*itrag für die Z«*it vom 13. bis 
zum lü. Februar 1912 mit lll.r.4 .H. Anwaltsgebühren mit 198 und Kosten 
der Quittung über die an die Beklagte geleistete Zahlung vom 12. Februar 
1912 mit 32,50 J(. zusammen 15 326.no . H. Der Vollstreckungsrichter er- 
achtete dieses Liquidat für nicht gerechtfertigt, weil der Kläger nach § 268 
BGB. eist dann Befreiung beanspruchen könnte, wenn die Beklagte vorerst 
wegen ihrer ganzen Ford«*rung zur Hebung gekommen wäre, und wies die 
ganze Teilungsmasse, abzüglich der Verfahrenskosten und der bevorrech¬ 
tigten Ansprüche, der Beklagten zu, die am Kapital noch einen Ausfall von 
41 377.40 <1( erlitt. Der Kläger erhob gegen diese Zuteilung in Höhe der 
15 326.:«; < H Widerspruch. Der Vollstreckungsrichter hinterlegte darauf den 
Betrag Binnen Monatsfrist klagte der Kläger mit dem Antrag, die B«*klagte 
zu verurteilen, darin zu willigen, daß die hinterlegten 15 326.::«! nebst 
Hinterlegungszinsen an ihn ausgezahlt würden. Er machte geltend, der 
Vollstreckungsrichter habe den § 268 BGB. unrichtig angewandt, insbeson¬ 
dere auch nicht berücksichtigt, daß das Durchgangs recht den Vorrang vor 
den noch zur Vollstreckung stehenden Ansprüchen der Beklagten gehabt 
habe, da es durch die im Jahre 1899 ohne seine, des Kläg«*rs, Zuziehung 
vorgeimmmenen Hangänderungen zwisclnm «len Hypotheken der Beklagten 
nicht berührt worilen sei. Die Beklagte beantragte, die Klage abzuweisen 
und dahin zu erkennen, daß der hinterh'gte Betrag nebst Zinsen an sie aus¬ 
zuzahlen sei. 

Der er-te Kichter verurteilte die Beklagte nach dem Klageanträge. 
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Die Berufung der Beklagten wurde mit der Maßgabe zurückgewiesen, daß 
die Kosten der Quittung vom 12. Februar 1912 mit 32,50 Jt nebst Zinsen an 
die Beklagte auszuzahlen seien. In der Berufungsinstanz hatte die Beklagte 
beantragt, unter Abänderung der Vorentscheidung die Klage abzuweisen und 
nach dem Widerklageantrage zu erkennen. Die Beklagte legte Revision 
ein und beantragte, das Berufungsurteil aufzuheben und nach ihrem in der 
Berufungsinstanz gestellten Anträge zu erkennen. Der Kläger begehrte 
Zurückweisung der Revision. 

Entscheidungsgründe. 

Pb Revision konnte keinen Erfolg haben. 

Nach §§ 1150, 268 Abs. 1 Satz 1, Abs. 3 BGB. ist, wenn ein Hypothe¬ 
kengläubiger Befriedigung wegen einer Hypothek aus dem belasteten Grund¬ 
stück verlangt, jeder, der Gefahr läuft, durch die Zwangsvollstreckung ein 
Recht an dem Grundstück zu verlieren, berechtigt, den Gläubiger zu befrie¬ 
digen; soweit er den Gläubiger befriedigt, geht die Hypothek auf ihn über, 
jedoch kann der Übergang nicht zum Nachteile des Gläubigers geltend ge¬ 
macht werden. Der erkennende Senat hat bereits in dem zum Abdrucke 
bestimmten Urteil vom 2. April 1913 V. 504/12 (vgl. Jur. Wochenschr. 1913 
S 643 Nr. 8) ausgesprochen, daß hinsichtlich der Frage, ob der Übergang 
einer Hypothek auf den Ablösenden zum Nachteil des bisherigen Hypotheken¬ 
gläubigers geltend gemacht werde, die Rechte des letzteren lediglich als In¬ 
habers der von der Ablösung betroffenen Hypothek in Betracht zu ziehen 
seien und, wenn dem nämlichen Gläubiger noch eine andere Hypothek an 
dem Grundstück zustehe, dieser Umstand keine Berücksichtigung zu finden 
habe. Gegründet ist diese Rechtsansicht hauptsächlich darauf, daß das 
dingliche Hypothekenrecht zufolge Befriedigung des Hypothekengläubigers 
nicht erlischt, vielmehr auch dann, wenn der Schuldner selbst den Gläubiger 
befriedigt, fortbesteht und ein Aufrücken der nachfolgenden Hypotheken, sei 
es auch desselben Gläubigers, verhindert, und daß nach den gesetzgeberi¬ 
schen Vorarbeiten durch die auf die Verhütung der Benachteiligung des 
Hypothekengläubigers bezüglichen Bestimmungen nur der Fall der Ablö¬ 
sung eines Teiles der Hypothekenforderung betroffen sein sollte, indem in 
diesem Falle namentlich der dem Gläubiger verbleibende Rest der Hypo¬ 
theken den \ oi rang haben sollte. Hieran ist festzuhalten. Danach aber 
macht der eine Hypothek Ablösende den auf ihn erfolgten Übergang der 
Hypothek nicht „zum Nachteil des Hypothekengläubigers geltend“, wenn 
er nach zwangsweiser Versteigerung des belasteten Grundstücks bei der 
Verteilung des bar zu zahlenden Versleigorungserlöses den auf die abgelöste 
Hypothek entfallenden Erlösteil für sieh in Anspruch nimmt, wiewohl der 
Gläubiger weite» einer anderen an dem nämlichen Grundstück ihm zustehen- 
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den Hypothek nicht volle Befriedigung erlangt. Mit Rwht hat daher 
der Berufungsrichter die 15 293,«-, *#, die der Kläger an Zinnen und Kosten 
aus den durch die Befriedigung der Beklagten auf ihn übergegangenen Hy¬ 
potheken Nr 22. 2-3. 25/29, 35 uuf den hären Versteigorungserlös liquidiert 
hat. dem Klüger zugesprochen, wiewohl die Beklagte mit ihrer weiteren 
Hypothek Nr. 36 in Höhe von 41 377,*» ausgefallen ist. Unzutreffend ist 
die Ausführung der Revision, die Beklagte sei durch die Ablösung, soweit 
sie sich auf die rückständigen Zinsen und Kosten erstreckt habe, benachtei¬ 
ligt, weil, wenn der Schuldner selbst sie befriedigt hätte, gemäß § 1178 BGB. 
die Hypothek für diese Zinsen und Kosten erloschen wäre- Die Beklagte 
ist wegen der aus ihren Hypotheken Nr. 22, 23, 25 29, 35 sich ergebenden 
Ansprüche vom Kläger voll befriedigt worden. Deshalb war es für sie, so¬ 
weit sie als Gläubigerin dieser Hypotheken in Frage kam, von keiner Be¬ 
deutung, daß die Hypothek für die Rückstände von Zinsen und für die 
Kosten nicht, wie es im Falle ihrer Befriedigung durch den Schuldner ge¬ 
schehen wäre, erlosch, sondern in der Hand des Klägers ebenso wie die 
Hypotheken für das Kapital fortbestand. Der Umstand aber, daß dio Be¬ 
klagte infolge Fortbestehens der Hypothek einen Ausfall an ihrer weiteren 
Hypothek Nr. 30 erlitt, hatte für die Frage, ob die Beklagte durch 
Geltendmachung des Übergangs jener Hypothek auf den Kläger benach¬ 
teiligt wurde, außer Betracht zu bleiben, da nach dem Vorerörterten für 
diese Frage lediglich die Rechtsstellung der Beklagten als Gläubigerin 
der von der Ablösung betroffenen Hypotheken maßgebend ist. — Un¬ 
richtig ist ferner die Meinung der Revision, die Hypotheken Nr. 22, 23, 
25—29, 35 hätten mit der Hypothek Nr. 36 eine einheitliche Hypothek 
gebildet, und deshalb sei die Ablösung der ersteren Hypotheken nur als 
Ablösung eines Teiles der ganzen einheitlichen Hypothek der Beklagten 
zu erachten. Die Hypothek Nr. 36 war ein selbständiges dingliches 
Recht an dem belasteten Grundstück. Sie ist mit den anderen Hypotheken 
der Beklagten nicht zu einem dinglichen Recht vereinigt gewesen, mag 
auch die Forderung, zu deren Sicherung die Hypotheken dienten, eine 
einheitliche gewesen sein. War letzteres der Fall, so bestanden die Hy¬ 
potheken je für einen Teil der Forderung als mehrere im Verhältnis 
zu einander selbständige Hypotheken (Eutsch. des RGer. Bd. 75 S. 249). 
Auch sonst ist es ohne Belang, ob den Hypotheken eine einheitliche For¬ 
derung oder mehrere verschiedene Forderungen zugrunde lagen. Für die 
Zulässigkeit und die Wirkung der Ausübung des Ablösungsrechts aus 
§ 1150 BGB. kommen allein die dinglichen Hypotkehenrechte. in Betracht, 
nicht die gesicherten persönlichen Forderungen. Ferner ist auch durch 
die Rangänderung im Jahre 1899, wodurch die Hypothek Nr. 36 gleichen 
Rang mit den Hypotheken Nr. 22. 23. 25—29, 35 erhielt, die Selbständig- 
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keit der Hypothek Nr. 36 nicht berührt worden. Den Hypotheken ist 
dadurch nur ein anderer Inhalt gegeben worden. Die Hypothek Nr. 36 
konnte auch mit den anderen Hypotheken nicht vereinigt werden, wenig¬ 
stens nicht ohne Zustimmung des Klägers, da das Durchgangsrecht des 
Klägers den Rang zwischen den Hypotheken ■ hatte. 

Weiter macht die Revision geltend, Kläger könne jedenfalls Be¬ 
friedigung wegen der eingelösten Hypotheken Nr. 22, 23, 25—29, 35 nur 
in gleichem Range mit der Hypothek Nr. 36 verlangen. Wäre die letztere 
Hypothek in andere Hände übergegangen, so würde er wegen jener Hy¬ 
potheken Befriedigung auch nur nach Maßgabe der Eintragung erlangen 
können, also nur in gleichem Range mit der Hypothek Nr. 36. Mindestens 
sei daher insoweit der Anspruch des Klägers unbegründet. — Der Be¬ 
rufungsrichter hat in dieser Hinsicht ausgeführt: Der Kläger habe, schon 
bevor die Hypothek Nr. 36 überhaupt eingetragen worden sei, die recht¬ 
liche Möglichkeit erlangt gehabt, die seinem Durchgangsrecht vorgehenden 
Hypotheken Nr. 22, 23, 25—29, 35 durch Ablösung mit der Wirkung an 
sich zu bringen, daß er alle Forderungen aus diesem Posten an der ihnen 
ursprünglich zustehenden Stelle habe liquidieren können. Diese Rechts¬ 
stellung habe ihm die Beklagte nicht dadurch verkümmern können, daß sie in 
dem Vertrage vom 18. Mai 1899 allen inzwischen von ihr erworbenen 
Hypotheken einschließlich der Nr. 36 unter sich gleichen Rang ver¬ 
liehen habe. Dem habe die Vorschrift des § 880 Abs. 5 BGB. entgegen¬ 
gestanden. Freilich sei der Kläger durch die Ablösung Rechtsnachfolger 
der Beklagten hinsichtlich der Posten Nr. 22, 23, 25—29, 35 geworden. 
Indes sei daraus nicht zu folgern, daß der Kläger den Gleiehrang der 
Post Nr. 36 mit den auT ihn übergegangenen Posten als eine Be¬ 
schränkung der letzteren gegen sich gelten lassen müsse; denn der 
Erwerb dieser Posten habe an der schon vorhandenen Rechtslage zu 
seinen Ungunsten nichts mehr ändern können. — Die Revision wendet 
hiergegen ein, das Einlösungsrecht sei kein der Hypothek anhaftendes 
bedingtes Recht, sondern eine Befugnis, die erst im Augenblick der 
Zwangsvollstreckung entstehe. Es sei also nicht richtig, daß der Kläger 
schon vor Eintragung der Hypothek Nr. 36 die rechtliche Möglichkeit 
erlangt gehabt habe, die ihm vorgehenden Hypotheken durch Ablösung 
an sich zu bringen. Er müsse vielmehr bis zu dem Augenblick, in dem 
die Befriedigung aus dem Grundstück gefordert werde, alles dulden, was 
nicht die Rangstellung seines dinglichen Rechtes verschlechtere. I >iese 
bleibe aber auch im vorliegenden Falle unberührt. — Jedoch auch dieser 
Angriff der Revision kann nicht für begründet erachtet werden. Aller¬ 
dings war der Kläger nach §§ 268 Abs. 1. 1150 BGB. erst, als die Be¬ 
klagte Befriedigung wegen ihrer Hypotheken Nr. 22, 23. 25—29. 35 aus 
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dem belasteten Grundstück verlangte, wegen der Gefahr des Verlustes 
seines DurchgangsrechtH berechtigt, die Beklagte zu befriedigen. Der 
Kläger braucht aber nicht gegen sich gelten zu lassen, daß der erst nach 
seinem Durchgangsrecht eingetragenen Hypothek Nr. 30 durch die ohne 
seine Zustimmung erfolgte Kungänderung im Jahre 1899 der gleiche 
Rang mit den gemäß $§ 2<>8 Abs. 3, 1150 BGB. auf ihn übergehenden 
Hypotheken Nr. 22. 23, 25—29, 35 eingeräumt worden ist. Dies ist 
zwar, da die Rangänderung vor Inkrafttreten des Bürgerlichen Gesetz¬ 
buches stattgefunden hat. nicht aus $ S30 Abs. 5 BGB. zu entnehmen; wohl 
aber aus dem damals geltenden, übrigens im wesentlichen mit ?? SSO 
Abs. 5 BGB. übereinstimmenden § 35 Satz 3 Preuß. Pag. Krw.-Ges. vom 
5. Mai 1872 in Verbindung mit $ 37 Pr. ALK. I. 20, wonach der Pfand- 
gläubiger, der die Befriedigung aus der verpfändeten Sache betreibt, 
schuldig ist, einem jeden, der ein dingliches Recht auf die Sache hat, gegen 
vollständige Befriedigung sein Pfandrecht abzutreten. Danach war vor 
der Rangänderung für den Kläger als den Inhaber des Durchgangsrechts 
die Möglichkeit gegeben, daß er. wenn die Beklagte wegen der seinem 
Durchgangsrecht vorgehenden Hypotheken Nr. 22. 23, 25—29, 35 Be¬ 
friedigung aus dem Grundstück suchte, diese Hypotheken durch Befriedi¬ 
gung der Beklagten mit dem Vorrange vor der seinem Durchgangsrecht 
nachstehenden Hypothek Nr. 30 erwarb. Hätte er nun nach der Rang¬ 
änderung jene Hypotheken nur mit der Wirkung einlösen können, daß die 
Hypotheken als im gleichen Range mit der Hypothek Nr. 30 stehend auf 
ihn übergingen, so würde er tatsächlich infolge der Rangänderung 
schlechter gestellt sein. Dies würde aber der Vorschrift des § 35 Eig. 
Erw.-Ges. widersprechen, wonach dadurch, daß ein voreingetragener 
Gläubiger sein Vorrecht einem nachstehenden einräumt, die Vorrechte 
der Zwischenposten nicht geändert werden. Hieraus ergibt sieh, daß dem 
Kläger wegen aller Ansprüche aus den auf ihn übergegangenen Hypo¬ 
theken Nr. 22. 23, 25— 29, 35 das Vorrecht vor der Hypothek Nr. 36 zu¬ 
steht und er daher aus dem baren Versteigerungserlös Befriedigung wegen 
der von ihm liquidierten Beträge vor den Liquidutcu der Beklagten aus 
ihrer Hypothek Nr. 30 beanspruchen kann. 

Weitere Angriffe sind von der Revision nicht erhoben. Rechtliche 
Bedenken, die nach § 559 ZPO. von Amts wegen zu berücksichtigen wären, 
bestehen sonst ebenfalls gegen das Berufungsurteil nicht. Danach war 
die Revision zurückzuweisen. 
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Haftpflichtrecht. 

Erkenntnis des Reichsgerichts, VI. Zivilsenats, vom 15. Dezember 1913, in 
Sachen des Landwirts K. in W., Klägers, Revisionsklägers, wider den König¬ 
lich Preußischen Eisenbahnfiskus, vertreten durch die Königliche Eisenbahn¬ 
direktion in M., Beklagten, Revisionsbeklagten. 

Für einen Unfall, den ein Reisender auf einer Bahnhofszufahrtstraße erleide«, haftet die 
Cisenbahnverwaltung weder auf Grund des Haflpfllchtgeselzes noch auf Grund des Be¬ 
forderungsvertrages. 

Auf Landstraßen außerhalb der Ortschaften besteht der Regel nach eine Verpflichtung zum 
Streuen oder zu anderweitiger Beseitigung der Winterglfitte für den zur Unterhaltung der 

Straße Verpflichteten nicht. 

Tatbestand. 

Der Kläger traf am 1. Februar 1912, abends 11 Uhr 10 Minuten, mit 
dem fahrplanmäßigen Zuge auf dem Bahnhofe W.-B. ein. Der Bahnhof 
liegt zwischen beiden Ortschaften im freien Felde nördlich des Kreuzungs¬ 
punktes der Bahngleise mit der Landstraße W.-B., von der aus eine 60 m 
lange gepflasterte Fahrstraße zu dem Bahnhofsgebäude führt. Auf dieser 
Zufahrtstraße, die keinen besonderen Fußgängerweg besitzt, kam der 
Kläger auf dem Heimwege etwa 10 m vor der Einmündung der Straße 
in die Landstraße zu Fall. Es herrschte damals Frost und starkes Schnee¬ 
treiben, die Straße zum Bahnhofe war infolgedessen glatt, und es war 
nichts zur Beseitigung der Glätte geschehen, insbesondere nicht gestreut 
worden. Der Kläger glitt aus und brach bei dem Sturze den rechten 
Oberschenkel. Er hat den Beklagten auf Leistung von Schadensersatz 
in Anspruch genommen, und zwar Zahlung von 2315 Jl nebst Zinsen und 
Feststellung der Verpflichtung des Beklagten zum Ersätze jeden weiteren 
Schadens begehrt. Das Landgericht in B. hat durch das Urteil vom 
3. April 1913 die Klage abgewiesen, das Oberlandesgericht daselbst durch 
das Urteil vom 11. Juli 1913 die Berufung des Klägers zurückgewiesen. 
Der Kläger hat Revision eingelegt und beantragt, unter Aufhebung des 
angefochtenen Urteils nach seinem in der Vorinstanz gestellten Antrag 
oder sonstwie Rechtens zu erkennen. Der Beklagte hat um Zurück¬ 
weisung der Revision gebeten. Der Sachverhalt ist aus den Urteilen 
der Vorinstanzen vorgetragen. 

E n t s c h e i d u n g s g r ii n d e. 

Da der Kläger erst gefallen ist, nachdem er den Bahnhof bereits ver¬ 
lassen batte, der Sturz auch lediglich auf die nicht beseitigte Winter¬ 
glätte, die sich auf dem Zufahrtswege zum Bahnhof gebildet hatte, zurück¬ 
zurühren ist, so hat das Berufungsgericht mit Recht das Vorliegen 
<■ i n e s Betriebsunfalls i in Sinne des § 1 des R e i c h s h a f t - 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSETY OF MICHIGAN 



Rechtsprechung und Gesetzgebung. 


11 <JÜ 


pflichtgesetze* verneint. Denn der Sturz dos Klägers steht 
weder in einem unmittelbaren örtlichen und zeitlichen, noch in einem 
inneren ursächlichen Zusammenhänge mit einem bestimmten Betriebs- 
Vorgänge. Ebensowenig kann entgegen der Ansicht der Revision eine 
Haftung des Beklagten aus dem Transport vertrag in Frage kommen. 
Wenn auch die Vertragspflicht des Betriebsunternehmers sich über die 
Ausführung der eigentlichen Beförderung hinaus erstrecken und die 
8 orge für den verkehrssicheren Zustand der Bahnhofsanlage mitum¬ 
fassen mag, so reicht sie doch keineswegs soweit, daß auch die Sorge für 
die Verkehrssicherheit der außerhalb des Bahnhofs belogenen Wege dar¬ 
in einzubeziehen wäre. In dem Augenblick, in welchem der Kläger den 
Bahnhof verließ, hörte die aus dem Beforderungsverträge begründete 
Verpflichtung des Beklagten zur Gewährung eines gefahrlosen Abganges 
von dem Zuge auf. Ob und in welcher Ausdehnung der vor dem Bahn¬ 
hofe liegende Weg im Eigentum des Beklagten stand, kommt für die 
Frage der Vertragshaftung nicht in Betracht, weil mit dem Austritte 
des Klägers aus dem Bahnhöfe die vertragliche Leistungspflicht des Be¬ 
klagten erschöpft war. Da auch das Bestehen eines Schutzgesetzes, 
kraft dessen die Beseitigung der Winterglätte auf dem Zufahrtswege 
zu dem Bahnhof besonders vorgeschrieben wäre, vom Berufungsgericht 
ohne erkennbaren Rechtsirrtum verneint ist, so kann die Ersatzpflicht 
des Beklagten für den dem Kläger durch seinen Sturz entstandenen 
Schaden nur aus § 823, Ahs. 1 B. G. B. hergeleitet werden. Der Kläger 
hat in dieser Hinsicht zur Begründung eines fahrlässigen Verhaltens des 
Beklagten geltend gemacht, die auf fiskalischem Gebiete liegende Zu¬ 
fahrtstraße zum Bahnhofe habe sich in verkehrsgeführlicheni Zustande 
befunden, weil sie keinen Fußgängerweg besessen habe, weil sich im 
Pflaster Unebenheiten befunden hätten, in denen sich Wasser gesammelt 
habe, das gefroren sei und Eisglätte hervorgerufen habe, weil nicht für 
Beseitigung der Glätte und hinreichende Beleuchtung der Straße ge¬ 
borgt gewesen sei. 

Das Berufungsgericht hat ein Verschulden des Beklagten verneint. 
Es hat erwogen: Der Beklagte müsse allerdings für den ordnungs¬ 
mäßigen Zustand der Zufahrtsstraße, auf der er einen Verkehr eröffnet 
habe, sorgen. Da es sich aber um einen Weg handle, der den im freien 
Felde liegenden Bahnhof mit der Landstraße verbinde, seien nur geringe 
Anforderungen an den Beklagten zu stellen. Einen Fußgängerweg habe 
der Beklagte nicht anzulegeu brauchen und der Mangel eines solchen 
Weges sei auch nicht für den Sturz des Klägers ursächlich gewesen, 
weil der Kläger nicht infolge der einem Fahrwege eigentümlichen Ge¬ 
fahren, sondern infolge von Vereisung de< Weges gefallen sei, die sieh 
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auf einem Fußwege ebenso hätte bilden können. Übrigens hätte der 
Kläger einen vom Bahnsteig nach dem Übergange an den Gleisen entlang 
führenden Fußweg benutzen können, der aber wenig einladend und des¬ 
halb nicht beliebt gewesen sei. Das Pflaster der Zufahrtsstraße sei in 
ordnungsmäßigem Zustande gewesen. Vertiefungen, die eine Ansamm¬ 
lung von Feuchtigkeit und deshalb bei Frostwetter eine Eisbildung er¬ 
möglichten, ließen sich nicht vermeiden. Zur Säuberung der Zufahrts¬ 
straße von Schnee oder zur Beseitigung der Glätte sei der Beklagte 
nicht verpflichtet gewesen. Die Zufahrtsstraße sei weiter nichts als 
eine Abzweigung der Landstraße, auf der nicht gestreut zu werden 
brauche. Abgesehen hiervon würde auch zur Zeit des Unfalls eine 
Säuberung oder ein Bestreuen des Zufahrtsweges zwecklos gewesen sein, 
da es bei windigem Wetter heftig geschneit habe. Ob an der Unfall¬ 
stelle bei Dunkelheit eine Beleuchtung zu verlangen sei, könne dahin¬ 
gestellt bleiben. Denn die Stelle sei zur Zeit des Unfalls auf natürlichem 
Wege genügend erhellt gewesen, und die glatten Stellen würde der 
Kläger auch bei stärkster Beleuchtung nicht haben sehen können, weil sie 
von Schnee bedeckt gewesen seien. 

Die Revision ist der Ansicht, daß das Berufungsgericht die Anforde¬ 
rungen an die Eisenbahn ih Ansehung des Zugangswegs zum Bahnhofe 
zu niedrig gestellt habe, daß ein besonderer Fußweg hätte angelegt wer¬ 
den müssen, der auch bei Schneetreiben frei von Schnee gehalten werden 
konnte und jedenfalls nicht Sammelstellen für Feuchtigkeit und Eisbil¬ 
dung habe enthalten dürfen. 

Die Revision kann keinen Erfolg haben. 

Eine Verpflichtung des Beklagten zur Anlegung eines besonderen 
Fußgängerwegs auf der Zufahrtsstraße, die den Bahnhof mit der Land¬ 
straße verbindet, ist von dem Berufungsgericht ohne Rechtsirrtum ver¬ 
neint worden. Es kann dahingestellt bleiben, ob unter besonderen Um¬ 
ständen, insbesondere dann, wenn auf der Zufahrtsstraße regelmäßig sehr 
lebhafter Fuhrwerksverkehr geherrscht hätte und dadurch eine ständige 
Gefahr für die dort verkehrenden Fußgänger begründet worden wäre, 
dem Beklagten die Anlegung eines besonderen Fußgängerweges zuzu¬ 
muten gewesen und daher das Fehlen eines solchen Weges als Verschul¬ 
den anzurcchnen wäre. Denn derartige Verhältnisse haben hier, wo es sich 
um einen im freien Felde liegenden, für zwei kleinere ländliche 
Ortschaften bestimmten Bahnhof handelt, nicht Vorgelegen. Der 
Kläger will auch die Notwendigkeit zur Herstellung des Fußgängerweges 
nur aus der vermeintlichen Verpflichtung des Beklagten herleiten, den 
Fußgängern auch im Winter bei (Hätte einen gefahrlos zu begehenden 
Zugangsweg zum Bahnhof zu schaffen. Damit würde aber keine Ver- 
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pflichtung zur Anlegung eines F'ußgängerwegs zu begründen sein. Denn 
auch auf einem solchen Kuliwege ist die Bildung von Winterglätte unver¬ 
meidlich und daher das Gehen nur dann gefahrlos, wenn rechtzeitig und 
ausreichend für die Beseitigung von Schnee- und Fasglätte gesorgt wird. 
Wenn also überhaupt eine Verpflichtung des Beklagten bestände, den 
Reisenden von der Landstraße aus einen von Winterglätte freizuhaltenden 
Zugang zum Bahnhof zu gewähren, so hätte es dazu nicht der Anlegung 
eines besonderen F'ußgängerweges bedurft, vielmehr genügt, wenn auf 
einem für den Fußgängerverkehr geeigneten Streifen der gepflasterten 
Zufahrtsstraße die Glätte beseitigt worden wäre. Line Verpflichtung 
hierzu ist aber von dem Berufungsgericht auf Grund der örtlichen Ver¬ 
hältnisse mit Recht verneint worden. Das Reichsgericht hat in ständiger 
Rechtsprechung angenommen, daß auf den Landstraßen außerhalb der 
Ortschaften der Regel nach eine Verpflichtung zum Streuen oder zu ander¬ 
weitiger Beseitigung der Winterglätte für den zur Unterhaltung der 
Straße Verpflichteten nicht besteht. Hieran is festzuhaltcn, und besondere 
Umstände, die für den vorliegenden F'all eine andere Beurteilung zu 
rechtfertigen vermöchten, sind nicht ersichtlich. F,s ist aber auch nicht 
einzusehen, weshalb an den Verbindungsweg zwischen dem Bahnhof und 
der Landstraße andere Anforderungen in Ansehung der Verkehrssicher¬ 
heit gestellt werden müßten, wie an die Landstraße selbst. Das Berufungs¬ 
gericht weist in dieser Beziehung mit Recht darauf hin, daß die Zufahrt¬ 
straße nichts anderes ist, als eine Abzweigung der Landstraße. Die Re¬ 
vision meint zwar, daß auf dem Zufahrtweg ein stärkerer Verkehr statt¬ 
finde, weil sich hier der Verkehr vom oder zum Bahnhofe konzentriere. 
Dem ist aber entgegenzuhalten, daß die Zufahrtstraße nur für den Ver 
kehr vom und zum Bahnhof in Betracht kommt, während die Landstraße 
nicht nur diesem Verkehr, sondern auch dem Verkehr zwischen den an 
ihr und in ihrer Nähe gelegenen Ortschaften dient. Sind aber die im Ver¬ 
kehrsinteresse an die Zufahrtstraße zu stellenden Anforderungen keine 
anderen, als die für die Landstraße geltenden, so kann es auch für die Be¬ 
urteilung keinen Unterschied machen, ob die Zufahrtstraße auf fiskali¬ 
schem Boden liegt, ob sie von dem Beklagten oder von einem öffent¬ 
lichen Kommunalverbande angelegt ist, und wem die Unterhaltungs¬ 
pflicht obliegt. Es bedarf deshalb auch keiner Erörterung darüber, ob die 
Zufahrtstraße, wie der Beklagte behauptet hat, ein öffentlicher Weg ist. 
und ob deshalb ihre Unterhaltung in verkehrssicherem Zustande, obwohl 
sie vom Beklagten auf seinem Grund und Boden angelegt worden ist. 
einem Kommunalverbande obliegt oder bei dem Beklagten verblieben ist. 

Die Revision ist hiernach als unbegründet zurückzuweisen. 
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Erkenntnis des Reichsgerichts, VI. Zivilsenats, vom 2. Februar 1914 in 
Sachen des Königlich Preußischen Eisenbahnfiskus, vertreten durch die König¬ 
liche Eisenbahndirektion in E., Beklagten und Revisionsklägers, wider E. M. in 
G., Kläger und Revisionsbeklagten. 

Haftpflicht der Eisenbahn bei Verletzungen der Reisenden durch SchlleBen der WagentBren. 

Tatbestand. 

Am 4. Juli 1910 wurden dem Kläger auf dem Bahnhofe zu E. bei dem 
Schließen der Wagenttiren drei Finger der rechten Hand gequetscht. Er 
nahm den Beklagten auf Schadensersatz in Anspruch und verlangte ur¬ 
sprünglich 7810 c M, 50 Pf. nebst Prozeßzinsen sowie die Feststellung, daß- 
ihm Beklagter eine der Höhe nach durch Sachverständige zu ermittelnde 
Rente zu zahlen habe. Das Landgericht wies die Klage ab. In zweiter 
Instanz erweiterte der Kläger seinen Anspruch erheblich und beantragte, 
diesen Schadensersatzanspruch dem Grunde nach für berechtigt zu er¬ 
klären. Vom Oberlandesgerichte wurde der Anspruch auf Schmerzens¬ 
geld in Höhe von 500 <M abgewiesen, die übrigen Ansprüche wurden dem 
Grunde nach für berechtigt erklärt. Der Beklagte hat Revision einge¬ 
legt und beantragt, das angefochtene Urteil aufzuheben und nach seinem 
in der Berufungsinstanz gestellten Anträge zu erkennen, d. i. die Beru¬ 
fung zurückzuweisen, während der Kläger beantragt hat, die Revision 
zurückzuweisen. 

Das Urteil des Landgerichts ist vom Reichsgericht dahin abgeändert 
worden, daß der Klageanspruch in Höhe von '/* dem Grunde nach für ge¬ 
rechtfertigt erklärt, in Höhe von aber die Klage abgewiesen wurde. 
Im übrigen ist die Revision zurückgewiesen. Zur Verhandlung und Ent¬ 
scheidung über den Betrag des Schadens und über die Kosten des Rechts¬ 
streits wurde die Sache an das Landgericht zurückverwiesen. 

Aus den Entscheidungsgründen. 

.Begründet ist dagegen der zweite Angriff der Revision. Der Vor- 

derriohter erkennt an, daß die Darstellungen des Klägers über den Hergang 
des Unfalls gewechselt haben, daß sie sich in wesentlichen Punkten wider¬ 
sprechen und teilweise an sich unglaubwürdig sind. Er will daher der 
eidlichen Aussage des Zeugen B. den Vorzug geben, der bekundet hat, 
er habe vor dem Schließen der Tür des Wagens laut und deutlich „vor¬ 
sehen“ gerufen, der Kläger habe im Abteil gestanden. Hieraus ist nach 
der Ansicht des Vorderrichters mit einer gewissen Wahrscheinlichkeit 
zu schließen, daß der Kläger, als er schon mit beiden Füßen im Abteil 
stand, mit der rechten Hand in die Türangel gefaßt hat, und daß ihm so 
bei dem Schließen der Tür die Finger geklemmt wurden. Hätte Kläger 
mit Vorbedacht in den Türrahmen hineingefaßt, so scheint der Vorder- 
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richter ein Verschulden des Klägers annehnien zu wollen, er hält es aber 
nicht für unmöglich, daß der Kläger bei dem Rest rohen, die Mitreisenden 
nicht zu belästigen, infolge eines Zufalls gestrauchelt oder ausgeglitten 
sei und dabei unwillkürlich für einen Augenblick den Türrahmen als 
Stützpunkt erfaßt habe. Der Unfall lasse sich daher in seinen Ursachen 
nicht aufklären und sonach bleibe die Haftbarkeit des Reklagten bestehen. 

Diese Ausführung beanstandet die Revision mit Recht. Unbedenk¬ 
lich ist es, daß der Vorderrichter das Schließen der Wagentüren vor der 
Abfahrt des Zuges als einen Betriebsvorgang auffaßt, eine Verletzung, 
die hierdurch verursacht wird, ist daher bei dem Betriebe der Eisenbahn 
entstanden, § 1 des H. 1*. G. Dein Beklagten liegt somit grundsätzlich 
die Beweislast dafür ob, daß dem Verletzten ein Verschulden zur Last 
fällt. Wenn aber die Sachlage so ist, daß nach ihr der Unfall durch ein 
Verhalten des Verletzten verursacht wurde, das eine schuldhafte Außer¬ 
achtlassung der durch die Umstände gebotenen Vorsicht enthält, War- 
neyer 1911 Nr. 90, so bedarf es hierfür keines weiteren Beweises, es ist 
vielmehr Sache des Verletzten, Umstände darzutun, die sein Verhalten 
entschuldigen. Im vorliegenden Falle ist erwiesen, daß der Kläger bei 
dem Schließen der Türen im Abteil stand, es fehlt aber jeder ersichtliche 
Grund dafür, weswegen er in dieser Stellung eine Hand an dem Tür¬ 
rahmen hatte. Er wußte, daß die Abfahrtszeit verstrichen war, und mußte 
daher mit dem alsbaldigen Schließen der Türen rechnen, entfernte er 
trotzdem seine Hand nicht aus dem Gefahrbereiche, so liegt hierin eine 
Vernachlässigung der im Verkehr erforderlichen Sorgfalt. Eine aus¬ 
reichende Erklärung seines Verhaltens hat der Kläger nicht gegeben. Bei 
dieser Sachlage enthält es eine Verkennung der Grundsätze über die Be¬ 
weislast, wenn der Vorderrichter einen von dem Kläger nicht behaup¬ 
teten und sich auch aus den feststehenden Tatsachen nicht ohne weiteres 
ergebenden Hergang als möglich unterstellt und deswegen, weil in dem 
gedachten Falle kein Verschulden des Klägers vorliegen würde, von einer 
Feststellung desselben absieht. Das angefochtene Urteil war daher auf¬ 
zuheben, so weit es auf diesem Rechtsirrtum beruht. Gemäß 8 565 Abs. 3 
Z. P. O. konnte zugleich in der Sache erkannt werden, weil sie nach 
den vorliegenden Feststellungen zur Entscheidung nach Z. P. O. § 304 
reif ist. Daß sich aus dem erwiesenen Sachverhalt ein Verschulden des 
Klägers ergibt, ist bereits gesagt. Sein Verschulden war jedoch nicht die 
alleinige Ursache des Unfalls, vielmehr hat auch die dem Bahnbetriebe 
eigentümliche Eile mitgewirkt, die für die Abfertigung des bereits ver¬ 
späteten Zuges nötig war. Beide Ursachen waren gemäß B. G. B. § 254 
gegeneinander abzuwägen, wozu auch das Revisionsgericht befugt ist. 
Hierbei erschien das Verschulden des Klägers so überwiegend, daß sein 
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von dem Vorderrichter dem Grunde nach voll anerkannter Anspruch nur 
zu einem Drittel als berechtigt erachtet werden konnte, zu zwei Dritteln 
aber abgewiesen werden mußte. Die von dem Vorderrichter ausge¬ 
sprochene vollständige Abweisung des Anspruchs auf Schmerzensgeld 
bleibt von der vorliegenden Entscheidung unberührt. Zur Verhandlung 
und Entscheidung über die Höhe des Anspruchs sowie über die Kosten 
war die Sache an das Gericht erster Instanz zurückzuverweisen. 


Gesetzgebung. 

Deutsches Reich. Bekanntmachungen des Reichskanzlers: 

Vom 4. Mai 1914, betr. Änderung der Grundsätze für die Besetzung 
der mittleren, Kanzlei- und Unterbeamtenstellen mit Militäranwär¬ 
tern und Inhabern des Anstellungsscheines. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 171. Z.-Bl. f. d. D. R. S. 282.) 

Vom 22. Mai 1914, betr. die Postscheckordnung. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 189. R.-G.-Bl. S. 131.) 

Vom 22. Mai 1914, betr. die Gestattung des Umlaufs der Scheide¬ 
münzen österreichisch-ungarischer Währung auf preußischen 
Eisenbahnstationen. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 197. R.-G.-Bl. S. 183.) 

Vom 28. Mai 1914, betr. die Änderung der Bestimmungen über die 
technische Einheit im Eisenbahnwesen vom 25. Mai 1908. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 201. R.-G--B1. S. 187.) 

Bekanntmachung des Reichs-Eisenbahnamts: 

Vom 26. Mai 1914, betr. Änderung der Anlage C. zur Eisenbahn- 
Verkehrsordnung. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 198. R.-G--B1. S. 18-1.) 

Preußen. Eisen bahn anlei hegesetz vom 10. Juni 1914. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 209, G.-S. 97.')) 

G e n e h m i g u n g s u r k u n d e vom 18. April 1914, betr. die 
Ausgabe von 1500 000 JC zu 4 '/> vom Hundert verzinslicher 
Schuldverschreibungen auf den Inhaber durch die Crefelder 
Eisenbalmgesellschaft, Ausgabe vom Jahre 1914. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 151.) 

') I a-r Inhalt dieses Gesetzes ist in dem Aufsatz S. 1003 ff. wiedergegeben. 
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Erlasse des Ministers der öffentlichen Arbeiten: E.-Y.-Bl. 

Vom 24. Mai 1914, betr. Beschwerden gegen Strafverfügungen 8 * lte 

wegen BahnpolizeiUbertretungen. .187 

Vom 26. Mai 1914, betr. Neubauabteiiung Coblenz der König¬ 
lichen Eisenbahndirektion in Saarbrücken.187 


Frankreich. Erlaß des Ministers der öffentlichen Arbeiten vom 27. Ok¬ 
tober 1913, betreffend die Lieferfristen für Frachtgut. 1 ) 

(Veröff ent licht im Journal officiel de 1& Republique francaise Nr. 305 
vom 10. November 1913. S. 9839 und 9840.) 

Angesichts der Lastenhcfte der Eisenbahnkonzessionen, insbesondere des 
Artikels 50 der Lastenheft«; 

angesichts des Artikels 50 der Verordnung vom 15. November 1816, ab¬ 
geändert durch die Verordnung vom 1. März 1901; 

angesichts des Ministerialerlasses vom 12. Juni 1866, betreffend die Abferti- 
gungs-, Beförderungs- und Ubergabefristen auf den Eisenbahnen von allgemeinem 
Interesse, und besonders des Artikels 8, der für jedes Netz die Linien bezeichnet, 
auf denen die Beförderungsfrist auf 24 Stunden für je angefangene 200 km ver¬ 
kürzt ist für lebende Tiere und die Güter 1. und 2. Klasse der allgemeinen Tarife 
jeder Gesellschaft; 

angesichts des Ministerialerlasses vom 15. März 1877, der auf eine größere 
Zahl von Linien den Vorteil dieser Lieferfrist-Verkürzung ausgedehnt hat; 

angesichts des Ministerialerlasses vom 29. Dezember 1886, der den in den 
früheren Erlassen genannten Linien eine Anzahl neuer Linien hinzugefUgt 
und di« Lieferfrist von 21 Stunden für 200 km auf die Güter der 3. und 4. Klasse 
der allgemeinen Tarife ausgedehnt hat; 

in Erwägung, daß es statthaft ist: 1. die Zahl der Linien zu vermehren, 
auf denen die Beförderungsfrist auf 24 Stunden für je angefangen« 200 km ver¬ 
kürzt ist; 2. den Vorteil dieser Lieferfrist-Verkürzung allen Frachtgütern ohne 
Unterschied ihrer Tarifierung zukomroen zu lassen; 3. die Art der Berechnung der 
Frist zu ändern bei den Transporten, die nacheinander Linien benutzen, auf denen 
sie ein Recht auf beschleunigte Beförderung haben, und andere, auf denen sie 
dieses Recht nicht haben; 

nach Anhörung der Eisenbahng<\sellsrhaften und der Verwaltung der Staata- 
bahnen; 

angesichts der Beschlüsse des Eisenbahnrats vom 28. Dezember 1912 und 
vom 9. Juli 1913: 

auf den Bericht, des Referenten für die Eisenbahnen im Staatsrat wird 
bestimmt: 


*) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1887 S. 139 ff. 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1914. 
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Artikel 1: Die Artikel 8 und 12 des Ministerialerlasses vom 12. Juni 1866 
werden durch folgende Bestimmungen ersetzt: 

Artikel 8: Auf den nachfolgend bezeichneten Linien und Netzes- 
teilen wird sowohl für die Teilstrecken wie für die ganze Strecke die 
Beförderungsfrist für je angefangene 200 km auf 24 Stunden verkürzt 

Ostbahn. 


Linie von Paris nach Igney-Avricourt. 

von Paris nach Pagny-sur-Moselle. 

„ von Paris nach Petit-Croix. 

von Paris nach Givet. 

„ von Laon nach Gray. 

„ von Givet nach Nancy. 

n von Laon nach Is-sur-Tille. 

von Nancy nach Beifort, über Epinal. 

Staatsbahn (altes Netz). 

Linie von Tours nach Sables-d’Olonne. 

von Nantes nach Coutras, über Clisson. 

von Paris nach Bordeaux, über ChÄteau-du-Loir et Saumur. 

von Poitiers nach la Rochelle und nach Rochefort 

von Nantes nach Poitiers, über Cholet und Parthenay. 

von d’Angers nach Poitiers, über Montreuil-Bellay und Loudun. 

von Saintes nach Angoulöme. 

von SaintrJean-d’Ang61y nach Royan, über Saintes. 

Staatsbahn (altes Westnetz). 


Linie von Paris nach Havre. 

von Paris nach Cherbourg. 

von Paris nach Brest. 

von Paris nach Granville. 

von Paris nach Dieppe, über Pontoise. 

von Serquigny nach Rouen. 

von Le Mans nach Mözidon. 

von Le Mans nach Angers. 

von Paris nach Mantes, über Argenteuil. 

von Paris nach Mantes, über Plaisir-Grignon. 

von Malaunay nach Dieppe. 

” von Lisieux nach Trouville und nach Honfleur. 

M von Caen nach Laval. 

von Rennes nach Saint-Malo. 

” von Sabld nach Nantes, über Segre. 

von Segre nach Saint-Nazaire, über Chäteaubriant. 

von Rennes nach Redon. 

von Pont-CbAteau nach Montoir. 

Südbahn. 

Linie von Bordeaux ((Bastide oder Saint-Jean) nach lru». 
von Bordeaux (Bastide oder SaintrJean) nach Oette. 
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Linie von Narbonne nach Port-Bou. 

„ von Morwnx nach Tarbes, über Vie-Bigorre. 

„ von Lax nach Puyoo. 

Nord bahn. 

Linie von Paris nach Calais. 

„ von Paris nach Dunkerque. 

„ von Paris nach Lille und nach Mouscron. 

,, von Paris nach Lille und nach Baisieux. 

„ von Paris nach Yalenciennes und nach Qui£vrain. 
,, von Paris nach Krquelines. 

„ von Paris nach Canibrai und nach Soraain. 

„ von Rouen nach Amiens. 

„ von Amiens nach Ormoy, über Eströes-Saint-Denie. 
„ von Paris nach Anor. 

„ von Amiens nach Laon. 

„ von Paris nach Trcport. 

„ von Lille nach Hirson. 

von Calais nach Lille. 

„ von Sa int-Just nach Cambrai. 


Orllansbahn. 

Linie von Paris nach Bordeaux (Bastide, Saint-Jean oder Transit). 
„ von Paris nach Agen. 

„ von Paris nach Saincaize. 

., von Paris nach Nantes und nach Saint-Nazaire. 

„ von Paris nach Toulouse über Capdenae. 

„ von Paris nach Montlucon. 

„ von Le Mans nach Tours. 

„ von Tours nach Saincaize. 

„ von Tours nach Gannat, über Vierzon und Saint-Florent 

„ von Bordeaux nach Gannat. 

„ von Perigueux nach Brive. 

„ von Montlucon nach Moulins. 

„ von Savenay nach Quimper. 

„ von Monscmpron-Libos nach Cahors. 

„ von Brctigny nach Tours, über Vendöme. 

,, von Brive nach Montnuban. 

„ von Angouleine nach Limoges. 

„ von Clermont-Ferrand nach Ussel. 

„ von Volvic nach Lapeyrouse. 

„ von Tours nach Montlucon, über Ch&teauroux. 


Paris—Lyon. 

Linie von Paris nach Marseille und nach Nice. 

„ von Paris nach Nimes, über Clermont. 

von Saint-Gernmin-dcs-Fosses nach Lyon, über Tarare und über 

Saint-Etienne. 

von Paris nach Genf. 

78* 
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Linie von Paris nach Modaüe. 

„ von Paris nach Beifort. 

„ von Tarascon nach Cette. 

„ von Paris nach Grenoble. 

„ von Dijon nach Pontarlier. 

„ von Vesoul nach Lyon, über Besancon. 

„ von Lyon nach Nimes, über le Teil. 

„ von Arles nach Lunel. 

„ von Dijons nach Is-sur-Tille. 

„ von Le Teil nach Alais. 

„ von Chalon-sur-8aöne nach Döle. 

„ von Chagny nach Nevers, über Monchanin. 

„ von Monchanin nach Paray-le-Monial. 

„ von Paray-le-Monial nach Moulins. 

„ von Lyon nach Ambdrieu. 

„ von Paray-le-Monial nach Givors, über la Clayette-Baudemont. 

„ von Pont-d’Avignon nach Miramas, über Salon. 

„ von Valence nach Montmölian. 

„ von Dijon nach Bourg, über Louhans. 

Für die Transporte, die auf demselben Netze nacheinander Linien 
benutzen würden, auf denen sie ein Recht auf beschleunigte Beförde¬ 
rung, und andere, auf denen sie ein solches Recht nicht haben würden, 
ist die Beförderungsfrist so zu berechnen, daß getrennt zusammen- 
gerechnet werden einerseits die Teilstrecken auf den Linien mit 200 km, 
andererseits die Teilstrecken auf den Linien mit 125 km und hinzu¬ 
gezählt werden die beiden Teilfristen, die jeder Gruppe von Linien 
zukommen. In keinem Falle darf diese Gesamtfrist die im Artikel 7 
festgesetzte Frist überschreiten. 

Artikel 12. Die Festsetzung der so für Frachtgut bestimmten 
Fristen bildet kein Hindernis für die Festsetzung längerer Fristen 
in den Spezial- oder allgemeinen Tarifen, wo sie mit Zustimmung der 
höheren Verwaltungsbehörden bereits eingeführt sind oder eingeführt 
werden sollten als Ausgleich für eine Tarifermäßigung. 

Artikel 2. Der vorstehende Erlaß wird den Eisenbahngesellschaften und 
der Verwaltung der Staatsbahnen bekannt gegeben werden. Er wird veröffentlicht 
und durch Aushang bekannt gemacht mindestens während eines Monats vor dem 
Inkrafttreten, das am 1. Januar 1914 stattfinden wird. 

Die Präfekten, die Staats- und Eisenbahnkontrollbeamten sind beauftragt, 
die Ausführung zu überwachen. 

Bulgarien. Bestimmungen über Eisenbahnen sind in folgenden, nach dem 
Datum alten Stils ihrer Bekanntmachung geordneten Gesetzen 

usw. enthalten: 

1. Vom 24. Dezember 1883. Convention pour la jonction des voies ferrees pre- 
vucs par les articies 10, 21 ct 38 du traitö de Berlin, conclue entre la 
Bulgnrie, rAutricho-Hongrie, la Turquio et la Sc-rbie. 
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Besprechungen. 

Weißenbach, Placid, gew. Präsident der Schweizer Bundesbahnen. Das 
Eisenbahnwesen der Schweiz. Zweiter Teil: Die 
schweizerischen Eisenbahnen 1911. Zürich 1914. Art 
Institut Orell Füßli. 220 Seiten. 1 Anlage. 

Im ersten Teile seines „Eisenbahnwesens der Schweiz“ hat der auf 
diesem Gebiet wohl erfahrene Verfasser einen „gedrängten Überblick“ über 
die allgemeine Entwicklung der Schweizer Bahnen gegeben, wie in meiner 
Besprechung dieses Teils im vorjährigen Archiv für Eisenbahnwesen 
Seite 1660 ff. gezeigt wurde. Sachkundig und gründlich wie dort die Ge¬ 
schichte des eidgenössischen Eisenbahnnetzes bis zum Jahre 1911 mit¬ 
geteilt wird, so schildert im zweiten Teile der Verfasser, wie er im Schluß¬ 
wort sagt, in „kurz gefaßter Darstellung“ den Stand der schweizerischen 
Eisenbahnen am Ende desselben Jahres. Er schreibt auch hier nur „zur 
allgemeinen Orientierung und nicht für Fachmänner und Spezialisten“. Die 
technische Seite berührt er, wie im ersten Teile, nur soweit, als es 
zum Verständnis der allgemeinen Angelegenheiten im Eisenbahnwesen nötig 
ist. Mit dem Jahre 1911 schließt seine Beschreibung, da bis zur Abfassung 
die statistischen Angaben noch nicht weiter veröffentlicht waren. 

Nach einer Übersicht über Bahnanlagen und Baukosten werden wir 
in Kürze durch das Tarif wesen, den Verkehr und Betrieb, die Finanzen 
geführt Ausgiebig wird Verwaltung und Personal, besonders umfang¬ 
reich die Gesetzgebung, namentlich das Transportrecht, behandelt Be¬ 
sondere Abschnitte sind den Grenzbahnen, der Aufsichtsbehörde, der 
Stellung der Kantone im Eisenbahnwesen gewidmet. 

Dem Verfasser fühlt man die Befriedigung darüber nach, daß sein 
Land trotz der Schwierigkeiten seiner Bodengestaltung sich so schnell ein 
ausgedehntes, reich gegliedertes Eisenbahnnetz geschaffen hat Es lohnt 
sich, ihm in der Kennzeichnung der Kräfte, welche in diesem lebensvollen 
Körper wirksam sind, zu folgen. 
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Das Schweizer Eisenbahnnetz mußte möglichst vielseitig 
entwickelt werden, da die Schweiz, fern vom Meere, mitten in Europa 
belegen, mit seinen größeren Nachbarn allen Verkehr zu pflegen hat. 
Daraufhin sind die Hauptlinien gezogen, die zugleich wichtige Wege für 
das Innere bilden. Zwischendurch liegen dichte Maschen von Neben- und 
Bergbahnen. Ende 1911 bestanden neben den Bundesbahnen noch 145 pri¬ 
vate Unternehmungen, davon 37 Vollspurbahnen, 51 Schmalspurbahnen, 
von denen 35 elektrisch betrieben werden, 15 Zahnrad- und 42 Drahtseil¬ 
bahnen, im ganzen Bahnen von 4791 km Betriebslänge. 37 Tram¬ 
bahnen mit 4-12 km Betriebslänge dienen außerdem dem Stadt- 
und Vorortverkehr. In der Schweiz kommen im Jahre 1911 
auf 100 qkm 11,4 km, auf 10000 Einwohner 13,2 km Bahn¬ 
länge gegen in Deutschland 1910 94 und 11,3 km. Das Bahnkilometer 
kostete in der Anlage 284 227 JC (355 284 Fr.) 1911 für die Schweiz, 
1910 in Deutschland 292 753 <M, wobei indes für die letztere Ziffer in Be¬ 
tracht zu ziehen ist, daß in diesem Durchschnitt die ungefähr 10000 km 
billigen nebenbahnähnlichen Kleinbahnen nicht einbegriffen werden, während 
die entsprechenden Lokalbahnen in der Schweizer Zahl mitenthalten sind. 
Von dem Gesamtkapital von 2109 Mill. Fr. kommen 1626 Millionen auf 
die 2639 km Bundesbahnen. Doppelspurig sind schon 705 km = 26 % 
des Netzes, horizontal nur 22,iö %; 4,oo % der Bahnlänge befinden sich in 
Tunneln; die Höhenlage geht in der Jungfraubahn bis 3457 m. 

Das Tarifwesen ist im allgemeinen wie in Deutschland gestaltet 

Indes haben die den früheren süddeutschen ähnlichen Personentarife die 

letzte deutsche Reform nicht mitgemacht sind wielmehr bei 3 Klassen, 

Rückfahrermäßigungen, kilometrischen Gepäckfrachten geblieben. Die 

durch Tarifgesetz für die Bundesbahnen festgestellten Sätze von 15,o, 10 

und 6,5 Rappen für 1 km Hin- und Rückfahrt in I., II. und III. Klasse 

bei 10 tägiger Gültigkeit = 6,24, 4,o und 2,« für das Kilometer 

der einzelnen Fahrt und die Fahrpreise für einfache Fahrten von 

10,4, 7,3, 5,2 Rappen für 1 km, in I., II. und III. Kl. = 8,32, 5,84 und 

4,ir, $ stellen sich wesentlich höher in ihrer Gesamtwirkung wie die 

Sätze der preußisch-hessischen Staatsbahn von 7; 44 , 3 und 2 4 in 

% 

I., II., III. und IV. Klasse. Schnellzugzuschläge werden allerdings in der 
Schweiz nicht erhoben. 

Im Gütertarif dagegen schlossen sich nach Überwindung der wirren 
älteren Konzessionstarife die Schweizer Bahnen in ihren Gesamtklassifika¬ 
tionen dem deutschen Nachbarn an und gingen im Jahre 1882 zu einer 
Klassifikation nach dem Vorbild des deutschen Reformsystems über. Der 
Bundesrat verfügte zugleich die Durchrechnung von Staffeltarifen über die 
Strecken verschiedener Unternehmungen; er verbot die Bevorzugung durch 
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Differentialtarife, ließ sie aber in Konkurrenz gegen das Ausland zu. Die 
Bundesversammlung trat dem Reformsystem 1884 ausdrücklich mit einigen 
Vorbehalten, namentlich zugunsten des schweizerischen Exports, der nicht 
schlechter als der Transit behandelt werden sollte, bei Die Privatbahnen 
haben seitdem die Tarifsätze der Bundesbahnen größtenteils angenommen, 
wobei höhere Konzessionstarife durch Kilometerzuschläge ausgeglichen wur¬ 
den. Die gesetzlichen Höchstsätze für die Bundesbahnen werden angegeben. 
Im Spezialtarif III beträgt dieser Satz für 10 000 kg 0,42 Rappen bei 100 kg 
= 0,33 -d, ist also wesentlich höher wie der Spezialtarif III der deutschen 
Staatsbahnen (0,27 fallend auf 0 , 22 ). 

Der Personen- und Gepäckverkehr bringt bei allen 
Schweizer Bahnen mit 111 Millionen Francs ungefähr ebensoviel wie der 
Güterverkehr mit 112 Millionen. Die Hälfte des Gewichts im Güterverkehr 
fällt auf die direkten Beziehungen mit dem Auslande und den Transit An 
Kilometern legen die ertragreichen Güterzüge nur 9K Millionen zurück, 
die Personen- und gemischten Züge 37 Millionen; der Betriebskoeffizient be¬ 
trägt 63,64 %; von der gesamten Betriebsausgabe aller schweizerischen Bah¬ 
nen bilden die Personenkosten 48 ,91 %. Wegen der großen Verkehrsentwick¬ 
lung haben alle Bahnhofsanlagen umgebaut werden müssen. 

Über die Einnahmen und Ausgaben aller Schweizer Eisen¬ 
bahnen, deren Gesamtkapital 1758 Millionen Francs beträgt wird eine Über¬ 
sicht gegeben, aus der hervorgeht, daß die konsolidierten Anleihen mit 
55 Millionen verzinst werden müssen und daß eine Kapitalamortisation von 
8 ,?* Millionen stattfindet. Auf die Bundesbahnen kommen davon 50 und 
8 Millionen. Die gesetzliche Amortisation der Bundesbahnen soll ermög¬ 
lichen, daß innerhalb 60 Jahre das gesamte Aktienkapital der zurück¬ 
gekauften Bahnen und ebenso jede Vermehrung des Anlagekapitals, ab¬ 
gesehen von 70 % des Wertes des Rollmaterials und der Vorräte, getilgt wird. 
Bis 1911 beträgt die gesetzliche Amortisation 50 Millionen; in den Erneue¬ 
rungsfonds der Bundesbahnen sind bis jetzt 15 700000 Fr. mehr eingelegt, 
als daraus entnommen. Mit dem Emeuerungsfonds der verstaatlichten 
Bahnen, die in den Erneuerungsfonds der Bundesbahnen eingelegt sind, 
beläuft sich dieser Ende 1911 auf rund 75 Millionen Fr. Es sind also 
erhebliche Rücklagen gemacht Allerdings haben sich bei den Bundesbahnen 
nach Deckung der Einlagen, Amortisationen und Abschreibungen 1908, 
1909 und 1910 Defizite bis zur Höhe von 9 484374 Fr. im Jahre 1909 er¬ 
geben; in den anderen Jahren seit 1902 sind Gewinne geblieben, 1911 der 
höchste mit 5 575 268 Fr. 

Von den Privatbahnen, die meist unter wesentlicher Beteiligung der 
Kantone und Gemeinden mit Rücksicht auf indirekte Vorteile entstanden 
sind, haben nur 6 Vollspurbahnen, 10 Schmalspurbahnen und 7 Zahn- 
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radbahnen Dividenden, zum Teil hohe wie die Rigihahn 10 %, erzielt, die 
anderen keine Erträge abgeworfen. Die Erneuerungsfonds sind nach dem 
Rechnungsgesetz Überall zu dotieren; Defizite von hohem Betrage kommen 
bei den Pensionskassen vor. 

Die V erwaltung der Bundesbahnen ist bis jetzt so geblieben, wie 
sie durch das Rückkaufsgesetz vom 15. Oktober 1897 und die dazu gehörige 
Vollziehungsordnung gestaltet wurde. Ein von der Generaldirektion 1908 
gemachter Versuch, sich durch Erhöhung der Mitgliederzahl, Bildung weite¬ 
rer Abteilungen und Steigerung der Zuständigkeit bei den unteren Behörden 
zu entlasten, scheiterte am Widerspruch des Bundesrats. Bei den Privat¬ 
bahnen besteht durchweg die auch bei uns vielfach vorkoinmende Teilung der 
allgemeinen Geschäfte zwischen Generalversammlung, \ erwaltungsrat und 
Direktion und die Betriebsleitung durch einen Betriebsdirektor. In den 
Verwaltungsräten sind die Kantone und Gemeinden überwiegend vertreten; 
auch in den Direktionen ist die Mitwirkung vorzugsweise gemeinnützig. 

Das Personal steht bei den Bundesbahnen im allgemeinen unter 
gleichen Grundsätzen wie bei der preußischen Staatsbahn. Zwar sind die 
Beamten und Angestellten, zwischen denen ein grundsätzlicher Unterschied 
nicht besteht, nur auf drei Jahre gewählt; allein sie gelten nach Ablauf der 
Wahlperiode ohne weiteres als wiedergewählt, wenn sie nicht durch beson¬ 
deren Beschluß der Vorgesetzten Direktion übergangen werden. Die Dienst¬ 
vorschriften von 1901 haben ungefähr denselben Inhalt wie in Preußen; 
schärfer sind sie z. B. darin, daß bei Dienstabwesenheit, die bei Aus¬ 
übung eines öffentlichen Amts eintritt, Gehalt und Lohn nur für 12 Tage 
im Jahr ungeschmälert bleiben und daß die in die für das öffentliche Amt 
nötige Zeit fallenden Ruhepausen, Rast- und Urlaubstage nicht ersetzt werden. 

Für die Werkstöttenarbeiter der Bundesbahnen gilt das Fabrikgesetz, 
fiir die Betriebsarbeiter ein besonderes Reglement von 1903. Die Bestim¬ 
mungen unterscheiden sich ebenfalls nicht wesentlich von den preußischen. 
Der Arbeiter hat ebenso wie der Beamte bei Bestrafungen den Rekurs an 
die Vorgesetzte Behörde. 

Die Dienst- und Ruhezeit ist durch Bundesgesetze, zuletzt von 1902, fest¬ 
gestellt, die wirkliche Arbeitszeit für das gesamte Personal auf höchstens 
11 Stunden täglich, mit 25 % Zuschlag bei Berechnung der Zeit für den 
Nachtdienst 

Die Besoldungen werden für die Bundesbahnen durch Bundesgesetze, 
zuletzt von 1910, geregelt die Löhne durch Reglements des Verwaltungsrats. 
Es bestehen danach 7 Gehaltsklassen, anfangend mit 1400—2500 Fr., in 
die nach Vorschlag des Verwaltungsrats die Beamten vom Bundesrat 
eingereiht werden. Die Mehrkosten aus dem letzten Besoldungsgesetz be¬ 
laufen sich auf 14 Millionen Francs bei einer Personalausgabe von 
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60 625 000 Fr. im Jahre 1910. Die Löhne sind für Werkstätten- und Be¬ 
triebsarbeiter nach 3 und 4 Klassen abgestuft mit Lohnaufbesserung nach 
je 2 Jahren. Neben 24130 Beamten und Angestellten sind nur 11338 Arbeiter 
tätig. Im Jahre 1896, also vor der Verstaatlichung, fand eine große Lohn¬ 
bewegung der Eisenbahner unter Führung des Generalsekretärs des Ver¬ 
bandes der Schweizer' Transportanstalten, Nationalrat Dr. Sourbeck, 
statt und führte, da die Nordostbahn bei den eingeleiteten Verhand¬ 
lungen mit den Verwaltungen sich ablehnend verhielt, auf dieser Bahn zu 
einem Streik mit unerträglichen Verkehrsstörungen, die aber durch 
einen von beiden Parteien angenommenen Schiedsspruch des Vorstehers des 
eidgenössischen Eisenbahndepartements alsbald wieder beseitigt wurden. 
Seitdem ist kein Streik mehr vorgekommen. 

Unter den Wohlfahrtseinrichtungen, die sich bei den Bundesbahnen 
auf dieselben Gebiete, wie bei den preußischen Bahnen erstrecken, sind be¬ 
sonders die Kassen zu erwähnen, die den Beamten, allerdings gegen 
erhebliche Beiträge (5 bis 5% % des Gehalts) Pensionen für sich und die 
Hinterbliebenen, den Arbeitern Krankenpflege und Invaliden- sowie Todes¬ 
versicherung gewähren. 

Von der ihm durch die Verfassung von 1874 übertragenen Befugnis 
zur Gesetzgebung über das Eisenbahnwesen hat der Bund umfang¬ 
reichen Gebrauch gemacht. 

Schon in dem Bundesgesetz von 1872 war dem Bunde die Erteilung der 
Eisenbahnkonzessionen Vorbehalten, bei der namentlich die Gestaltung 
des Rtickkaufsrechts längere Zeit streitig war. Während anfänglich der 
Staat bei dem jederzeit vorbehaltenen Widerruf der Konzession den kapitali¬ 
sierten Reinertrag, mindestens aber die Anlagekosten vergüten sollte, wurde 
1897 von der Bundesversammlung entschieden, daß — zur Entlastung des 
Staats bei Ankauf wenig rentierender Bahnen — nur der Reinertrag maß¬ 
gebend sein dürfe, dagegen aber der konzessionsmäßige Rückkauf erst nach 
30 jährigem Betriebe statthaft wäre. Im übrigen ist durch Bundesgesetze die 
Enteignung, die Verpflichtung der Eisenbahnen zur Gestaltung von Eisen¬ 
bahnanschlüssen und Verbindungsgleisen, die Verpfändung von Eisen¬ 
bahnen, die Bahnpolizei, das Bahnstrafrecht, die Arbeitszeit der Eisenbahner, 
das Hilfskassenwesen, die Haftpflicht, das Transportrecht, das Tarifwesen, 
letzteres nur in allgemeinen Grundlagen, geordnet Streng mutet die Be¬ 
stimmung des Transportgesetzes an, wonach grobe Vernachlässigung der 
Transportpflichten gegenüber Eisenbahnen und Dampfschiffen bundes- 
gerichtlich mit Buße bis 1000 Fr., im Rückfall bis 5000 Fr., bestraft werden 
kann. 

Die Aufsicht ist seit dem Eisenbahngesetz von 1852 Sache des 
Bundesrats; aber erst durch Bundesgesetz von 1872 ist ein Eisenbahn- und 
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Handelsdepartements eingesetzt, von dem infolge von Ge*chäftsvenneh- 
rung 1880 die Handelsabteilung abgetrennt wurde. Das Eisenbahndepar¬ 
tement, dem der Bundesrat die Genehmigung der Einzelplüne für den 
Bahnbau und andere selbständige Entscheidungen übertrug, besteht nach der 
letzten Organisation von 1897 aus einer bau-, einer maschinen- und einer 
betriebstechnischen Sektion unter einem technischen Direktor und je einer 
Abteilung ftlr Tarif- und Transportwesen sowie für Rechnungswesen und 
Statistik unter einem administrativen Direktor. In letzterer Stellung befand 
sich von 1897—1901 der Verfasser. 

Im letzten Abschnitt wird eine Übersicht über die Subventionen der 
Kantone gegeben, deren tatkräftiger finanzieller Unterstützung eine Reihe 
von Bahnunternehmungen ihr Zustandekommen verdankt In dieser volks¬ 
wirtschaftlichen Einwirkung liegt jetzt die Haupttätigkeit der Kantone, wäh¬ 
rend sie bei der Konzessionserteilung, bei dem Bau und Betrieb der Eisen¬ 
bahnen auf die Anrufung des Bundes angewiesen sind, seitdem dieser Ge¬ 
setzgebung und Aufsicht an sich genommen hat Die Subventionen sind nach 
Höhe, Form und Bewilligungsverfahren in den Kantonen ganz verschieden. 
Nur wenige Kantone haben sich völlig ausgeschlossen. Besonders stark 
haben sich Bern, Zürich, Graubünden belastet. Meist haben sich die Kan¬ 
tone bei der Aktienbezeichnung beteiligt, sie haben aber auch Garantien 
geleistet. Die einzelnen Gemeinden werden regelmäßig zu Beiträgen 
herangezogen, im Kanton Freiburg sogar nach Entscheidung des Staats¬ 
rats zwangsweise. Kantonale Gesetze, vielfach aber auch Beschlüsse der 
Großräte usw. bilden die rechtliche Grundlage. 

Das Schlußwort vertraut, daß auch die künftigen, nie aufhörenden Be¬ 
dürfnisse des Eisenbahnwesens, ebenso wie bisher, im Volke ihre Befriedi¬ 
gung finden werden und endet mit dem stolzen Ausspruch: „Der altschweize¬ 
rische Grundsatz, daß für jeden Teil der Eidgenossenschaft gleichmäßig ge¬ 
sorgt werden muß, wenn das Ganze bestehen soll, wird auch in wichtigen 
Verkehrsfragen immer wieder über regionale Interessen und über kurzsich¬ 
tige Ängstlichkeit siegen und zu tatkräftigen Entschlüssen führen.“ Welcher 
Deutsche würde nicht wünschen, daß derselbe Grundsatz auch für alle Teile 
des Deutschen Reichs tatsächliche Geltung finden möchte? 

Wehrmann. 


Enzyklopädie des Eisenbahnwesens, herausgegeben von Dr. Freiherrn 
v o n R ö 11 , früherer Sektionschef im k. k. österreichischen Eisen¬ 
bahnministerium, in Verbindung mit zahlreichen Eisenbahnfach¬ 
männern. Zweite, vollständig neu bearbeitete Auflage. Fünfter 
Band. Fahrpersonal bis Gütertarife. Mit .'190 Textabbildungen, 
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2 Tafeln und 2 Eisenbahnkarten. Berlin-Wien 1914, Urban und 
Schwarzenberg. 

Mancherlei widrige Umstände, vor allem ein Streik der Setzer, tragen 
die Schuld daran, daß zwischen dem Erscheinen des vierten und fünften 
Bandes der Enzyklopädie ein ungewöhnlich langer Zeitraum gelegen ist. 
214 Jahre sind bereits seit der Ausgabe des ersten Bandes verstrichen, 
und, wenn man erwägt, daß wohl noch etwa 5 Bände folgen werden, so 
kommt man zu dem Ergebnis, daß vor Ende 1916 der Abschluß des ver¬ 
dienstvollen Werkes nicht zu erwarten ist. Eine lange Zeit, fast zu lange 
für eine Enzyklopädie des auf allen seinen Gebieten rastlos vorwärts¬ 
strebenden Eisenbahnwesens! 

Der Verfasser dieser Zeilen unterschätzt gewiß nicht die gewaltigen 
Schwierigkeiten, die sich dem Herausgeber eines lexikographischen Wer¬ 
kes entgegenstellen. Da gilt es, nicht nur geeignete Mitarbeiter für jedes 
Thema zu werben, sondern auch die vorhandenen Mitarbeiter bei der 
Stange zu halten und Meinungsverschiedenheiten unter ihnen und mit der 
Gesamtredaktion auszugleichen. Da heißt es ferner, die eingehenden Bei¬ 
träge gegeneinander abzustimmen, so daß schließlich das Ganze tunlichst 
wie aus einem Gusse erscheint. Fürwahr, eine große und häufig undank¬ 
bare Arbeit, die viel Selbstverleugnung voraussetzt und unterstützt werden 
muß durch peinliche Ordnung in dem Schriftwechsel und dem sonstigen 
Kleinkram, der neben den großen Aufgaben einherläuft. 

Hoffen wir, daß, nachdem mit dem Erscheinen des fünften Bandes 
etwa die Hälfte des Gesamtwerkes im Drucke vorliegt, auch die Hem¬ 
mungen und Schwierigkeiten, die einem solchen Werk entgegenzustehen 
pflegen, ihren Höhepunkt überschritten haben, und daß es dem Heraus¬ 
geber mit seinem bewährten Redaktionsausschusse gelingen wird, die 
nächsten Bände in rascher Folge und in gleicher Vollendung, wie bisher, 
herauszubringen. 

In gleicher Vollendung, sage ich; denn auch der fünfte Band enthält 
eine reiche Anzahl trefflicher, wohl erwogener Aufsätze, denen unein¬ 
geschränktes Lob gespendet werden kann. 

Aus der Fülle der Aufsätze seien zunächst die beiden großen, mit 
Karten versehenen historischen Abhandlungen über die französischen 
Eisenbahnen und die Eisenbahnen Großbritanniens und Irlands erwähnt, 
von denen der erste der Feder des auch in deutschen Fachkreisen bestens 
bekannten kommerziellen Direktors der französischen Nordbahn Schoeller 
entstammt. Durch Aufsätze Baltzers über französische Kolonialbahnen 
wird er glücklich ergänzt. Die Abhandlung über die Eisenbahnen 
Großbritanniens und Irlands, die nicht gezeichnet ist und anscheinend 
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von verschiedenen Verfassern herrührt, zeigt die Spuren einer umsichti¬ 
gen und gewissenhaften Überarbeitung. 

Musterbeispiele guter lexikographischer Darstellung sind die Auf¬ 
sätze Köllners Uber „Farbenblindheit“ und Dolezalek’s Uber „Gebirgs¬ 
bahnen“. Ferner hat Schapper unter dem Titel „Finanzwirtschaft der 
Eisenbahnen“ einen Beitrag geliefert, der sich ebenso wie seine in den 
früheren Bänden enthaltenen anderen finanzwissenschaftlichen Aufsätze 
durch eine gefällige und klare Ausdrucksweise auszeichnet. Der schwie¬ 
rigen Aufgabe, eine kurze und doch erschöpfende Darstellung des Fracht¬ 
rechts der Eisenbahnen zu gehen, haben sich Blume und Schlesier mit 
vollem Erfolg unterzogen, der erstere für das einzelstaatliche, der letz¬ 
tere für das internationale, im Berner Übereinkommen verkörperte 
Frachtrecht. 

Vermeidbare Längen, die in den ersten Bänden nicht selten waren, 
habe ich nur an wenigen Stellen gefunden, und auch da, wo ich solche 
gefunden zu haben glaube, können andere sehr wohl anderer Meinung 
sein. Meines Erachtens würde z. B. die vortreffliche Abhandlung von 
Boßhardt Uber den „Fahrplan“ noch gewonnen haben, wenn die Aus¬ 
führungen über die Selbstkosten der Zugförderung, die man an dieser 
Stelle kaum suchen wird, fortgeblieben wären, und auch Cauers inter¬ 
essanter, durch zahlreiche Abbildungen belebter Aufsatz über die „Güter¬ 
schuppen“ würde sich an manchen Stellen ohne Schädigung kürzen lassen. 
In der Abhandlung über „Gütertarife“, deren neue Fassung von Grunow 
herrührt, sind die langen theoretischen Ausführungen Über Tarifbildung 
und Tarifgrundlagen, die einer erheblichen Kürzung unterzogen werden 
könnten, wohl aus Pietät gegen Ulrich und seine grundlegenden Arbeiten 
auf diesem Gebiete stehen geblieben. 

Unter den Stichworten sind zusammengesetzte Ausdrücke wie „fest¬ 
stehende Signale“ oder „frei aufliegende Balken“ nicht gerade glücklich 
gewählt; das, was dort steht, sucht man unter „Signal“ oder „Träger“, so 
daß die Ausdrücke selbst als Hilfsstichworte entbehrlich sein dürften. 

Sehr selten sind mit dem Fortschreiten des Werkes die Fälle ge¬ 
worden, in denen deutsche oder österreichische Verhältnisse allzu ein¬ 
seitig in den Vordergrund gestellt worden sind. Ein vereinzeltes Beispiel 
eines solchen Falles ist der Artikel „Grunderwerb“. Grundeinlösungs¬ 
kommissar, Grenzauthentifikation u. dgl. sind in Deutschland unbekannte 
Bezeichnungen, und sehr gewagt ist die Behauptung, daß „bei Grund¬ 
flächen, die Gesellschaften gehören, die Wertermittlung ausnahmslos im 
Wege gerichtlicher Schätzung erfolgen soll“, oder daß „in Deutschland 
auf Grund besonderer gesetzlicher Bestimmungen für die Kosten der bei 
Erweiterung und Ergänzung der Bahnanlagen erforderlichen Grund- 
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erwerbungen“ stets der eigens hierfür geschaffene Dispositionsfonds 
herangezogen wird. 

Beim Durchblättern des Bandes sind mir folgende kleine Anstände 
aufgefallen, die vielleicht einer gelegentlichen Berücksichtigung 
wert sind: 

a) Unter dem Stichwort „Fahrpreisermäßigung“ heißt es, daß „Fahr¬ 
preisermäßigungen auf Grund der Tarife .... oder nach dem 
jedesmaligen Ermessen der Eisenbahnen“ gewährt 
werden. Das ist für deutsche Verhältnisse in seiner Allgemeinheit im 
Hinblick auf § 6 der Eisenbahnverkehrsordnung ein recht bedenklicher 
Satz! Auch sind bei der beispielsweisen Aufzählung deutscher Fahrpreis¬ 
ermäßigungen eine Reihe minder wichtiger Ermäßigungen unnötiger¬ 
weise aufgenommen worden. Dagegen fehlen die als Zeichen der Zeit 
charakteristische „Fahrpreisermäßigung zugunsten der Jugendpflege“ 
und aus dem preußischen Binnentarif die vielbenutzte Fahrpreis¬ 
ermäßigung „für Gesellschaftsfahrten in IV. Klasse“, deren Hauptzweck 
die Erleichterung des Bezugs ausländischer Arbeiter für die deutsche 
Landwirtschaft ist. 

b) In dem Artikel „Fahrscheinhefte“ heißt es, daß feste Fahrschein¬ 
hefte (Buchfahrkarten) nur „für einzelne besonders bevorzugte Reise¬ 
wege“ ausgegeben werden. Das ist, wenigstens für deutsche Verhältnisse, 
nicht zutreffend. Buchfahrkarten werden vielfach — namentlich, wenn 
zahlreiche Wahlwege zugelassen sind — auch zur Sicherstellung einer 
geordneten Abrechnung unter den beteiligten Eisenbahnverwaltungen 
und zur Kontrolle der rechtmäßigen Fahrkartenbenutzung erforderlich. 

c) In dem Aufsatz „Fahrzeugbeförderung“ ist übersehen, daß in 
Deutschland Land-(Straßen-) Fahrzeuge und Wasserfahrzeuge, wenn sie 
im Packwagen untergebracht werden können, allgemein auf Gepäckschein 
zur Gepäckfracht abgefertigt werden können. Auch die Möglichkeit der 
Abfertigung größerer Fahrzeuge auf „Beförderungsschein“ (Ausf.-Best. 
12 zu § 32 E. V. 0. im D. E. P. u. G. T. T. I) hätte kurz erwähnt werden 
können. 

d) Der Artikel „Frankaturzwang“ ist — ein seltener Fall — nicht 
ausführlich genug und durch die Fassung seines letzten Absatzes, der sich 
mit belgischen und italienischen Verhältnissen beschäftigt, geeignet, Miß¬ 
verständnisse hervorzurufen. Auch in Deutschland unterliegt die Be¬ 
förderung von Leichen (§ 44 ( 7 ) E. V. 0.) und von Expreßgut (Ausf.- 
Best. 6 zu § 40 E. V. O. im D. E. P. u. G. T. T. I) dem Frankaturzwang. 

e) In dem Artikel „Gepäcktarife“ hätte es sich empfohlen, des Frei¬ 
gepäcks, dem an anderer Stelle ein besonderer Artikel gewidmet ist, Er¬ 
wähnung zu tun. Bei der jetzigen Fassung des Artikels „Gepäcktarife“ 
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müssen weniger erfahrene Leser z. B. bei den englischen Bahnen zu ganz 
unrichtigen Auffassungen gelangen. Auch ist es mißlich, daß sich 
Mitteilungen Uber das Freigewicht auf den amerikanischen Bahnen weder 
in dem einen noch in dem anderen dieser beiden Artikel, sondern nur an 
dritter Stelle unter „Gepäckabfertigung“ finden. 

f) Im Artikel „Güterabfertigung“ ist dem Umstand noch nicht Rech¬ 
nung getragen, daß das Markenverfahren bei den deutschen Bahnen seit 
etwa 1 Jahr auf Frachtbeträge bis zu 3 Al ausgedehnt worden ist. 

R .... d. 


Enzyklopädie der Rechtswissenschaft in systematischer Bearbeitung. 
Begründet von Dr. Franz von Holtzendorff, herausgegeben 
von Geh. Justizrat Köhler, ord. Professor der Rechte in Berlin. 
Siebente, der Neubearbeitung zweite Auflage. Gemeinschaftlicher 
Verlag von Duncker und Humblot (München und Leipzig) und 
I. Guttentag (Berlin), 1913. 3. Band, 452 Seiten, Preis 12 ,to Al. 
4. Band, 551 Seiten. Preis 16,50 Al. — 5. Band, 1. Hälfte, 576 
Seiten. Preis 15,so Al. 

Von der v. Holtzendorff-Kohlerschen Enzyklopädie sind außer der 
ersten Hälfte des ersten Bandes 1 ) inzwischen der dritte und vierte Band 
und die erste Hälfte des letzten, des fünften Bandes, erschienen. 

Enzyklopädische Darstellungen sollen den Stoff in großen Grund¬ 
zügen verarbeiten, ohne sich zu sehr ins Einzelne zu verlieren. Die Enzy¬ 
klopädie in der hier vorliegenden Form soll dabei außerdem ein System 
der betreffenden Wissenschaft aufbauen, einen Grundriß zeichnen, der dem 
Leser die allgemeinen Gesichtspunkte vorführt, ihm eine Vorstellung der 
Zusammenhänge bietet, die zwischen den einzelnen Spezialgebieten und 
innerhalb dieser zwischen ihren verschiedenen Gedankengnlppen bestehen. 
Auf den allgemein orientierenden Beitrag Köhlers im ersten Bande über 
Rechtsphilosophie und Universalrechtsgeschichte folgen die weiteren Ab¬ 
schnitte, die uns durch die Spezialgebiete führen sollen. Man kann von 
diesen Abhandlungen nicht immer verlangen, daß sie auch für die Praxis 
des täglichen Lebens unmittelbar verwertbar sind. Das folgt aus der Natur 
der Sache und der beschränkten Ausdehnung des Werkes. Diese Über¬ 
legungen muß man sich bei der Beantwortung der Frage vor Augen halten, 
wie weit die Enzyklopädie in ihrer Gesamtheit und in ihren Einzelbeiträgen 
für Zwecke der Eisenbahn zu empfehlen ist 


’) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1913, S. 863. 
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Den dritten Band leiten die „Grundzüge des Handels¬ 
rechts“ von Gierke ein, die im wesentlichen mit dem gleichen Beitrage in 
Band I der 6. Auflage übereinstimmen. Sie geben einen vollkommenen 
Überblick über dieses für das Eisenbahnwesen bedeutungsvolle Gebiet. 
Namentlich sind hier die beiden §§ 85 und 86, Frachtgeschäft und Be¬ 
förderung von Gütern und Personen auf Eisenbahnen, zu nennen. Daran 
schließt sich in völliger Neubearbeitung „das Wechsel - und Scheck¬ 
recht“ von Georg Cohn (Zürich), das die deutsche Wechselordnung und 
auch das werdende internationale Wechselrecht berücksichtigt Es geht weit 
in die Einzelheiten hinein und ist namentlich durch seine zahlreichen Lite¬ 
raturnachweise ein Hilfsmittel, dessen man sich auch im Beförderungs- oder 
Streckendezernat mit Vorteil wird bedienen können. 

Lehrreich ist der folgende Artikel von Trumpier über „Börsen- 
und Bankwesen“. Er ist neu in die Enzyklopädie aufgenommen und 
enthält interessante Aufschlüsse über diese im allgemeinen nicht allzu 
bekannten geldwirtschaftlichen Einrichtungen. 

Daran schließt sich das Kohlersche „Zivilprozeß - und Kon¬ 
kursrech t“. Dem Verfasser ist es gelungen, große, zusammenfassende 
Gesichtspunkte herauszuarbeiten und ein in sich geschlossenes, durchaus 
eigenartiges System aufzubauen, so schon in der Gegenüberstellung des Ent¬ 
scheidungsprozesses zum Verwirklichungsprozeß — d. h. des zum Urteil 
führenden Verfahrens zum Zwangsvorllstreckungs- und Konkursver¬ 
fahren. 

Den dritten Band beschließt ein Artikel des Oberlandesgerichtspräsi¬ 
denten Dorner in Karlsruhe über „das Verfahren der freiwilli¬ 
gen Gerichtsbarkeit einschließlich des Verfahrens in 
Grundbuchsachen“, aus dem vor allen Dingen das siebente Kapitel: 
„Das Grundbuchverfahren“ als beachtenswert empfohlen werden kann. 

Wichtiger für den Eisenbahnjuristen und wohl auch praktisch eher 
unmittelbar verwendbar ist der größere Teil des vierten Bandes. 

In ihm findet sich zunächst das „Deutsche Staatsrecht“ aus 
Gerhard Anschütz’ Feder. Ein erster Teil behandelt die begrifflichen und 
dann die geschichtlichen Grundlagen des deutschen Staatsrechts, und schil¬ 
dert mit warmer Begeisterung die Entwicklung derStaatsbildung inDeutsch- 
land bis zur Gründung des Deutschen Keiches. Der zweite Teil beschäftigt 
sich eingehend mit dem geltenden deutschen Staatsrecht, dem Verhältnis 
zwischen Reich und Einzelstaaten, Land und Leuten, der Organisation der 
Reichs- und Landesstaatsgewalt, darunter einer besonderen Darstellung des 
Staatsdienstes, des Beamtenrechts, den drei Funktionen der Staatsgewalt: 
Gesetzgebung. Justiz und Verwaltung, und schließt mit einem Überblick über 
einzelne Tätigkeitsgebiete der Staatsgewalt, nämlich die auswärtigen Ange- 
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legenheiteu, das Kriegswesen und den Staatshaushalt. Dieser Beitrag (and 
sieh ebenfalls schon in der früheren Auflage der Enzyklopädie, ist aber 
dureh Verwertung der inzwischen erschienenen Literatur vervollständigt 
Neu ist das darauf folgende „Deutsche Verwaltungsrecht — 
Allgemeine Lehren und Organisation“ von Paul Schoen —, 
das an die Stelle des Verwaltungsrechts von Ernst v. Meier, der inzwischen 
verstorben, getreten ist Unter Verwaltung versteht Schoen die Tätigkeit, 
die der Staat und die ihm eingegliederten öffentlichen Verbände zur Er¬ 
reichung ihrer Lebenszwecke im Rahmen der staatlichen Rechtsordnung ent¬ 
wickeln, und die nicht Gesetzgebung und auch nicht Justiz sind. Er schließt 
sich also darin an die auch von Anschütz vertretene Dreiteilung der Funk¬ 
tionen der Staatsgewalt an. Unter deutschem Verwaltungsrecht be¬ 
greift er aber nicht nur das Reichsverwaltungsrecht, vielmehr sieht er als 
eine Aufgabe der „Wissenschaft des deutschen Verwaltungsrechts“ an, „die 
verwaltungsrechtlichen Rechtsgedanken aufzufinden und wissenschaftlich zu 
durchleuchten, die bei der Gleichartigkeit der Lebensverhältnisse und der 
Staatsentwicklung in den deutschen Einzelstaaten zu einer gleichen Rechts- 
flberzeugung von den Kulturaufgaben, die der Staat zu erfüllen hat, vom 
Verhältnis des Staates zu den einzelnen und der persönlichen Freiheit, von 
den Mitteln, die der Staat zur Erfüllung seiner Aufgaben anzuwenden hat, 
und damit zu gleichen Rechtsinstituten geführt haben“. Das grundsätzliche 
Verhältnis der Staatsgewalt zu den Untertanen, dessen „feine Ordnung im 
einzelnen“, macht nach seiner Auffassung das Verwaltungsrecht der Gegen¬ 
wart aus. 

Schoen teilt seine Arbeit in sechs Kapitel. Der Behandlung der be¬ 
grifflichen und geschichtlichen Grundlagen des deutschen Verwaltungs¬ 
rechts folgt die der Verwaltungsorganisation, und zwar der Staatsbehörden 
wie der Kommunal verbände, d. h. der Ortsgemeinden, der höheren Kom¬ 
munal verbände, und der Staatsaufsicht über die Kommnualverbände. 
Dann schildert er die Erklärung und Verwirklichung des Staatswillens 
in der Verwaltung durch Verwaltungsakte, d. h. Polizeiverordnungen und 
Verfügungen, deren Ausführung und Sicherung durch Zwangsausttbung: 
Verwaltungszwang. Hieran schließt er eine allgemeine Übersicht über 
das in Deutschland bestehende Rechtsinstitut der Enteignung in öffent¬ 
lichem Interesse. Je ein besonderes Kapitel ist dem Verhältnis zwischen 
der Verwaltung und den Gewaltunterworfenen sowie den im Dienste der 
öffentlichen Verwaltung stehenden Einrichtungen (Anstalten) und 
Sachen gewidmet. Den Abschluß bildet ein Abriß des Verfahrens in Ver¬ 
waltungssachen, des Rechtsschutzes. Das Ganze ist so ein rechtsver¬ 
gleichender Überblick Uber die in Deutschland geltende Ordnung der 
verwaltenden Tätigkeit der Staatsgewalt und die die Gestaltung ihrer 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1914. 7 q 
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Organe bestimmenden Rechtsgrundsätze, der in seiner durchsichtigen 
Gliederung und durch die Nachweise spezieller Literatur auch für prak¬ 
tische Zwecke wertvolle Dienste leisten wird. 

Unter dem Titel „Gewerberech t“, als Teil eines noch zu schaffen¬ 
den deutschen Arbeitsrechts, bringen Flesch und Hiller ein System des Ge¬ 
werberechts im Deutschen Reiche. Es handelt sich in diesem neu in die 
Enzyklopädie aufgenommenen Abschnitt um feinen in dieser Form noch nir¬ 
gends gebotenen systematischen Aufbau allef der unzähligen Rechtsvor¬ 
schriften, die die Betätigung der geistigen und körperlichen Kräfte zu einem 
bestimmten wirtschaftlichen Zweck regeln wollen. Mit Recht weisen die Ver¬ 
fasser auf die Bedeutung dieses Zweiges der Rechtsordnung hin, der für den 
Einzelnen wie für die Gesamtheit die Quelle, die Voraussetzung einer ge¬ 
deihlichen Entwicklung ist. Sie sehen im Arbeitsvertrage, durch den der eine 
Vertragschließende seine Arbeitskräfte dem anderen zeitweise zur Verfügung 
stellt, um das hierfür empfangene Entgelt nach eigenem Ermessen zu ver¬ 
wenden — nicht das Privateigentum an den Produktionsmitteln, wie dies 
fälschlicherweise im sozialdemokratischen Programm gelehrt werde —, die 
Grundlage des modernen Staates. Denn nicht der Besitz von Privatver¬ 
mögen, sondern nur die Möglichkeit des Eingehens von Arbeitsverträgen 
schaffe die Mittel zur persönlichen Freiheit des Einzelnen, seinem sittlichen 
und körperlichen Gedeihen, wie dem des Wohles der Gesamtheit. Das Ge¬ 
schäft des Handwerkers, der nur einen Gesellen hält, und die Riesen¬ 
betriebe der preußischen Staatseisenbahnen und der amerikanischen Trusts 
seien in ihrem Bestände bedroht, sowie auch nur auf kürzeste Zeit keine Ar¬ 
beit, d. h. kein rechtlich geordnetes Arbeitsverhältnis zu haben wäre. Von 
diesen Gesichtspunkten aus wenden sich dann die Verfasser insbesondere 
zu den Normen des Arbeitsrechts, die sich auf die gewerbliche Tätigkeit, und 
zwar sowohl auf die selbständige der Unternehmer, als auch die unselb¬ 
ständige der Gehilfen, beziehen, abgesehen von der als Urproduktion 
betriebenen, d. h. sie behandeln die objektiv erlaubte, mit Fortsetzungs¬ 
absicht zum Erwerbe betriebene, im einzelnen bestimmt umschriebene 
Tätigkeit. 

Neu ist auch der Abschnitt „Abgabenrech t“ von G. Strutz. Er 
zerfällt in drei Teile: Abgabenrecht des Reiches, der Einzelstaaten, der Kom¬ 
munen und behandelt das Recht der Steuergesetzgebung, das ja für das 
Eisenbahnwesen von erheblicher wirtschaftlicher Bedeutung ist. 

Der nächste Beitrag „Soziales Versicherungsrecht“ ist 
eine Erweiterung des bisherigen Arbeiterversicherungsreehts von Ludwig 
Laß. die namentlich durch die Neugestaltung dieses auch für das Versiehe 
rumr-redit der Eisenbahnangestellten so wichtigen Gebietes durch die neue 
Reich.»versicliemng«äordnung erforderlich gewesen ist. Die Laß'sclie Be- 
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arheitung des gewaltigen Stoffes, «iie im Anschluß an ein Kapitel: ..Grund- 
lehren“ die einzelnen Zweige der sozialen Versicherung und ihr \ erhältnis 
zueinander und zu anderen Ansprüchen — aus privatem Schadensersatz- 
und Haftpflichtrecht — vorführt, wird dem \Vohlfahrtsdezernenten ein will¬ 
kommener Führer sein. 

Den Abschluß des Bandes bildet eine Sammlung aus verschiedenen Ge- 
bieten der verwaltenden Tätigkeit: Sic h e r h e i t s • und Sittenpoli¬ 
zei. (i e s u n d h e i t s p o 1 i z e i, öffentliche Armenpflege, 
Unterrichts Verwaltung, Baupolizei von Franz 1 >ochow. 

In der bisher erschienenen ersten Hälfte des fünften Bandes sind ent¬ 
halten das ,.S t r a f r e c h t“ (mit Ausschluß des Militärstrafrechts) von 
Wachenfeld, das ,.S t r a f p r o z e ß r e c h t“ (mit einem Anhang: Kriminal¬ 
polizeiliche Tätigkeit) von Beling. die Neubearbeitungen der entsprechenden 
Beiträge in der früheren Auflage sind. Das gleiche gilt vom „Kirchen- 
rech t“ von Stutz und \om „V ö 1 k e r r e c h t“ von Heilborn. Neu ist das 
..G efängnisrecht und R e cht der F ü r s o r g e e r z ichu n g“ von 
Freudenthal, ein Ersatz für VVeiffenbaehs Militärstrafrecht und Militärstraf¬ 
prozeß das ..M i 1 i t ä r s t r a f r e c h t und M i I i t ä r s t r a f v e r f a h - 
r e n . militärische D i s z i p 1 i n a r s t r a f r e c h t und B e - 
schwerderoc hl, e h r e n g e r i c h t 1 i e h e V e r f a h r e n“ von 
Dietz. 

Von diesen Abschnitten worden namentlich die über Strafrecht und 
Strafprozeß, über internationale Eisenbahnfragen hin und wieder auch der 
über Völkerrecht zu Kaie gezogen werden können. 

So sind die neu erschienenen, einzeln käuflichen Bände der Beachtung 
unseres Leserkreises wohl wert. Blume. 


Blume. Dr. E., Regierungsrat, Sekretär des Zentralamts für den inter¬ 
nationalen Eisenbahntransport, Privatdozent an der Universität Bern. 
I{ echt d e s d e u t s c h e n V e r k e h r s w e s e n s. (Ver¬ 
kehrsrecht.) Band IV der siebenten Auflage der Enzyklo¬ 
pädie der Rechtswissenschaft in systematischer 
Bearbeitung. S. :)üö—-121. Berlin. VU 4. Guttrntag 1 ). 

Unter Verkehrsrecht versteht der Verfasser ..die Gesamtheit aller der¬ 
jenigen Vorschriften, welche die Beförderung von Personen, Gütern und 
Nachrichten und die Errichtung, den Betrieb und die Unterhaltung der 
verschiedenen Verkehrsmöglichkeiten betreffen“. Dic>e Vorschriften gehören 
dem Staatsrecht, dem Völkerrecht, dem Strafrecht, dem bürgerlichen und dein 


l ) Vgl. die Besprechung des (»csaintwrrkes S. 1 m 2 1 ( J dieses Heftes. 
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Handelsrecht an. Der Verfasser macht den Versuch, sie alle — mit Aus¬ 
nahme des Wasserstraßenrechts, das, wie S. 368, Anm. 1 bemerkt wird, aus 
äußerlichen Gründen ausgeschlossen ist — zusammenhängend darzustellen 
und gruppiert sie nach der Verschiedenheit der Verkehrswege. Seine 
Abhandlung zerfällt also in 5 Abschnitte: Das Recht der Wege und Straßen, 
das Recht der Eisenbahnen, das Recht der Post, der Telegraphie und des 
Fernsprechers, das Recht der Schiffahrt und das Recht der Luftfahrt 

In einem Sammelwerke, wie dem vorliegenden, muß sich selbst¬ 
verständlich der Bearbeiter darauf beschränken, die allerwichtigsten Grund¬ 
züge klar und deutlich hervorzuheben, längere, wissenschaftliche Unter¬ 
suchungen erwartet der Leser nicht Außerdem müssen die Quellen an¬ 
gegeben werden, aus denen man weitere Belehrung holen kann. Diese 
beiden Aufgaben hat der Verfasser mit Geschick und Verständnis gelöst, 
seine Darstellung ist kurz, klar und im wesentlichen erschöpfend, sie gibt 
Zeugnis von der vollkommenen Beherrschung des umfassenden Stoffes. Nur 
ein paar Stellen sind mir aufgefallen, in denen ich mit dem Verfasser nicht 
ganz einverstanden bin. S. 390 ist die Entstehungsgeschichte der jetzigen Eisen¬ 
bahnverkehrsordnung (früher auch in Deutschland Eisenbahnbetriebsregle¬ 
ment genannt) m. E. nicht klar herausgearbeitet. Der eigentliche Schöpfer 
des sachlichen Inhalts der EVO. ist der 1846 (nicht erst 1847) begründete 
Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen. Er hat zuerst' alle für den 
Personen- und Güterverkehr der Eisenbahnen notwendigen Bestimmungen 
zweckmäßig ausgearbeitet, sein Verdienst ist die Aufnahme der wichtig¬ 
sten dieser Bestimmungen in das Deutsche Handelsgesetzbuch von 
1861/62; das preußische Reglement von 1853 ist mit dem Vereinsreglement 
im wesentlichen gleichlautend, und im Jahre 1870 hat sich der Bundes¬ 
rat auch darauf beschränkt, dieses Reglement als norddeutsches, später 
deutsches herauszugeben. Lediglich formell ist seine Bedeutung ge¬ 
ändert. Das preußische Eisenbahngesetz von 1838 enthält nur wenige 
Bestimmungen Uber die Tarife, die der Verein absichtlich mit der einzigen 
Ausnahme der Grundsätze über die Preise der Kinderfahrkarten wegge¬ 
lassen hat, nichts über den Verkehr usw. Der Zusammenhang dieser 
schöpferischen Tätigkeit des hochverdienten Vereins ist aus der Dar¬ 
stellung des Verfassers nicht klar zu entnehmen. Auf S. 291 müßten die 
Bemerkungen über Entstehung und Inhalt des deutschen Tarifs 
wohl deutlicher gefaßt werden. Daß die Gestaltung der Tarife in Deutschland 
jetzt noch in den Händen der Tarifverbände üegt, ist wohl nicht 
zutreffend. Für die Tarife des inneren deutschen Verkehrs haben diese 
wenigen, noch bestehenden Verbände soviel wie gar keine Bedeutung mehr. 
Zu S. 392 unter b) : Nicht nur der Personenbeförderungsvertrag ist ein Werk¬ 
vertrag. sondern auch der Güterbeförderungsvertrag. Der § 621 BGB. be- 
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zieht sich ra. K. auf beide Vertrüge, und der vom Verfasser angenommene 
grundsätzliche Unterschied zwischen beiden Vertrügen besteht nicht Hat 
doch auch der siebente Abschnitt des dritten Buches des HOB. die Überschrift: 
Beförderung von Gütern und Personen auf den Eisenbahnen. 

Mit diesen kleinen Beanstandungen will ich natürlich den Wert der 
fleißigen und nützlichen Arbeit nicht herabsetzen. r. d. L. 


Kollmanu, Julius. Pr. phil. et jur.. Professor an der technischen Hoch¬ 
schule Darmstadt. Pie Schiedsgerichte in Industrie, 
Gewerbe und Handel, ein Handbuch für Industrielle. In¬ 
genieure und Kaufleute sowie für Studierende aller Fachrichtungen 
der technischen Hochschulen und der Handelshochschulen. Auf 
Grund langjähriger eigener Erfahrung verfaßt. München upd Berlin 
1914. R. Oldenbourg. Preis 13, geb. M 14. 

Zweifellos würde ein Werk, das diesem Titel in einfacher klarer Dar¬ 
stellung entspräche, dem Bedürfnisse weiter Kreise, namentlich auch der 
Eisenbahntechniker, entgegenkommen. Es erscheint jedoch fraglich, ob das 
Kollmannsche Buch mit seiner Anhäufung von Geschichte und Zitaten aua 
Entscheidungen und Kommentaren und seinen zahlreichen Wiederholungen 
dieser Aufgabe gerecht wird. Das einleitende Kapitel Prozeßgeschichte gibt 
einen ausführlichen geschichtlichen Überblick Uber die Institution des 
Schiedsgerichts — zu welchem Zweck ist allerdings nicht ersichtlich. Dem 
Jünger der Technik kann die Darstellung nur für die Neuzeit von Interesse 
sein. Kollmann aber greift tief in das Altertum zurück. Legt er doch z. B. 
eingehend dar, in welche Teile das corpus iuris zerfällt, wie man Institutionen 
zitiert usw. Auch von dem Exkurs ins Kanonische Recht, wobei Paulus' 
Brief an die Korinther angeführt ist, und ins urgermanische Gewohnheits¬ 
recht wird man sich einen praktischen Nutzen für den Schiedsrichter kaum 
versprechen können. Es folgt auf rund 100 Seiten eine allgemeine Rechts¬ 
belehrung. Da wird der Begriff des subjektiven Rechts unter Berufung auf 
Cicero, Celsus, J. J. Rousseau, Hegel, Ihering, Regelsberger und Demburg 
definiert Da wird dem Laien der rein theoretische Begriff der Handlungs¬ 
fähigkeit, den das Bürgerliche Gesetzbuch nicht mehr kennt, geboten als 
„Geschäftsfähigkeit einerseits, Deliktsfähigkeit andererseits“ (gemeint ist 
die Summe beider). An lateinischen Bezeichnungen und Zitaten ist nicht 
gespart; bei dem formalen Institut der Verjährung wird auf das älteste 
römische Recht zurückgegangen. Der Erläuterung des Begriffes der An¬ 
nahme werden 10 Seiten gewidmet mit langen wörtlichen Anführungen aus 
Entscheidungen und dem vollen'Wortlaut einer, wenn überhaupt, nur mittel- 
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bar in Betracht kommenden Entscheidung des — Reichsversicherungsamtes 
auf fast 3 Seiten. Demgegenüber sind Miete und Pacht mit 16 Zeilen schlecht 
abgekommen, und bei der ungerechtfertigten Bereicherung werden nur die 
§§ 812, 821 BGB. abgedruckt. Ähnlich verfährt Kollmann bei anderen 
wichtigen Rechtsgeschäften. Die Zuversicht des Verfassers, daß bei ver¬ 
ständiger Durcharbeitung seiner Rechtsbelehrung Irrtümer kaum Vorkommen 
könnten (Seite V), ist denn doch zu bewundern. In Wirklichkeit muß diese 
teils übermäßig gedrängte, teils weitschweifige Erörterung bürgerlicher 
Rechtsnormen auf den Laien mehr verwirrend als belehrend wirken. 

Der Verfasser gibt sodann als Hauptbestandteil des Buches eine ein¬ 
gehende Darstellung des schiedsrichterlichen Verfahrens nach geltendem 
Reichsrecht, die er etwas kühn als „authentisch“ bezeichnet, mit einer „Fülle 
von Beispielen“. Zu letzteren gehören, abgesehen von Schiedsgerichts- 
Ordnungen, Vertragsmustern und Lieferungsbedingungen 4 Schiedssprüche 
und ein» vor dem Schiedsgericht abgeschlossener Vergleich. Sie betreffen 
Lieferung einer Förderanlage und elektrischen Stromes, Verpflichtung zum 
Bau einer Kleinbahn und Auslegung eines Lizenzvertrages; außerdem ist der 
Schiedsspruch zwischen der Großen Berliner Straßenbahn und der Stadt¬ 
gemeinde Berlin wegen Ersatz des der ersteren durch den Betrieb der Nord- 
Süd-Untergrundbahn entstehenden Schadens abgedruckt, eine Entscheidung, 
die der Verfasser selbst anscheinend nicht für mustergültig hält (vergl. 
Technik und Wirtschaft, Monatsschrift, 1909, S. 387). Diese Beispiele sind 
nicht einfach und typisch genug, um eine Anleitung zum Abfassen von 
Schiedssprüchen geben zu können. Auch die Ausführungen selbst über das 
schiedsgerichtliche Verfahren entbehren an zahlreichen Stellen der nicht nur 
für den Laien wünschenswerten Klarheit und Übersichtlichkeit, wohl als 
eine Folge des offensichtlichen Bestrebens, möglichst viel zusammenzutragen. 
Man nehme nur einmal den Abschnitt über die Kosten des Verfahrens. An¬ 
statt zunächst grundlegend zwischen der Verteilung nach § 91 ff. ZPO. unter 
die Parteien und dem Kostenfestsetzungsverfahren zu unterscheiden, reibt 
Kollmann ohne sachliche Überleitung drei Entscheidungen des Reichsgerichts 
aneinander, von denen die eine sich mit der Festsetzung des Betrages, die 
beiden anderen mit dem Kostenpunkt überhaupt befassen. Daß eine Ver¬ 
einbarung über das Honorar zwischen den Parteien und Schiedsrichtern am 
zweckmäßigsten in dem Termin zur mündlichen Verhandlung erfolge und 
protokollarisch niedergelegt werde, wird nicht weniger als drei Mal ein¬ 
geschärft. 

Bei der Behandlung der überaus wichtigen Frage, die so häufig 
vor den Schiedsgerichten diskutiert wird, ob und inwieweit der Schiedsrichter 
an das Recht gebunden ist. vermißt man eine klare Stellungnahme, da der 
Verfasser zwar wiederholt die außerordentliche Freiheit betont, die der Gesetz- 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY 0F MICHIGAN 



BUcherschau. 


1227 


geber dem Schiedsrichter zugewiesen habe (wn?), andererseits aber verlangt, 
daß der‘Schiedsrichter die wichtigeren Rechtsnormen mit Sicherheit beherrschen 
und in den Entscheidungen des Reichsgerichts bewandert sein solle. Koll- 
niann ist der Meinung, daß „unter dieser Voraussetzung und un Hinblick 
auf die Sachkenntnis der Schiedsrichter die. Schiedssprüche niemals gegen 
zwingemies liecht verstoßen und jede Reehtsunsicherheit gegenüber den 
Erkenntnissen auch des höchsten (lerichtshofes vermieden werde". 

Diese Zuversicht kann allerdings gegenüber den zahlreichen hüllen 
nicht standhalten, wo be w u ßt vom geschriebenen Rechte nicht etwa unter 
Berufung auf eine anders geartete Yerkehrssitte. sondern lediglich unter 
Hinweis uuf eine unbestimmte Billigkeit abgewichen ist. leider setzt 
auch Kollmann. der jedoch die Schädlichkeit solchen Verfahrens nicht 
verkennt. Billigkeit und Rechtsnorm grundsätzlich in Gegensatz: nur der 
Schiedsrichter entscheidet seiner Meinung nach ex aequo et bono. während 
der Staatsrichter das formelle Recht anwendet. Dabei ist doch auf dem 
Gebiete des Verkehrsrechts, das hier nur in Betracht kommt, durch 
die « 5 $ 157, 242. S2ö BGB., die mit Recht als die ..Durchbruchspunkte der 
Rechtsentwicklung" bezeichnet worden sind, auch bei der Rechtsanwendung 
durch den Staatsrichter die Berücksichtigung der Yerkehrsgebräuehe ebenso 
gewährleistet wie beim Schiedsspruch. Der Umstand, daß bei letzterem 
Kautelen für die richtige RechtsanWendung, wie beim Urteil durch den 
Instanzenzug, nicht gegeben sind, lassen nicht den Schluß zu, daß die 
Stellung des Schiedsrichters zum geschriebenen Recht von der des staatlichen 
Richters sich grundsätzlich unterscheide, zumal das Gesetz über diese Frage 
schweigt und die Antwort lediglich durch Auslegung der Vertrags¬ 
bestimmungen gefunden werden kann. Da die Entscheidung des Staats¬ 
richters. die dem Rechte und der Yerkehrsanscliauung folgt, als solche billig 
ist. d. h. dem Rechtsempfinden der Allgemeinheit entspricht, die die Norm 
geschaffen und die Verkehrsanschauung entwickelt hat, so muß der Schieds¬ 
richter in gleicher Weise verfahren, wenn er den Parteien geben will, was sie 
von ihm verlangen: eine billige Entscheidung. Interessant ist, daß das 
englische Recht, auf das man beim Streit um die Billigkeit so gern 
▼erweist, in dieser Beziehung keinen Zweifel läßt und sogar eine Nach¬ 
prüfung der Rechtsanwendung des Schiedsgerichts dem ordentlichen Richter 
unter Umständen gestattet Da Billigkeit im Gegensatz zum Recht keine 
Norm, sondern im Gegenteil, man möchte sagen. Gefühlssache ist und sich 
von der Norm entfernt, muß Rechtsunsicherheit überall da eintreten. wo sie 
schrankenlos zugrunde gelegt wird. Man findet daher auch nirgends 
Grundsätze angegeben, wie sie zu handhaben wäre: es wird nur unbestimmt 
angedeutet daß gewisse Härten zu mildern seien. Darunter fällt nach der 
Praxis vieler Schiedsgerichte, wenngleich meist unausgesprochen, eine ein- 
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seitige Begünstigung des angeblich wirtschaftlich Schwächeren. Auf diese 
Weise wird aber ein Gesichtspunkt in die schiedsrichterliche Entscheidung 
hineingetragen, der gänzlich außerhalb der Rechtssphäre liegt. Bekannter¬ 
maßen wird der Fiskus am häufigsten durch solches Verfahren benachteiligt. 
Gewiß kann bei Verträgen mit ihm als Vertragsabsicht angenommen werden, 
daß eine wohlwollende Auslegung der Vertragsbedingungen stattfinden solle. 
Eine Überspannung dieses Gesichtspunktes ist aber gerade im Interesse der 
wirtschaftlich Schwachen bedenklich. Verleitet er doch infolge der Ge¬ 
schäftsunsicherheit, die er nach sich zieht, die Behörden förmlich dazu, diese 
wirtschaftlich Schwachen von vornherein von dem Geschäftsverkehr aus¬ 
zuschließen oder sie nur mit Widerwillen zuzulassen. Wenn diese Über¬ 
spannung der Billigkeitsriicksichten noch weiter um sich greift, so geht den 
Behörden jede Möglichkeit einer wirtschaftlichen Berechnung verloren. Die 
unsoliden Elemente sichern sich dann durch Unterbietung bei den Aus¬ 
schreibungen den Zuschlag in der sicheren Erwartung, daß ihnen ein mildes 
Schiedsgericht nachher schon die nötigen Zulagen gewähren werde, und die 
soliden Unternehmer bleiben arbeitslos sitzen. Die Verwaltung aber ist in 
allen ihren Dispositionen gehindert, weil sie nicht weiß, wieviel Geld noch 
durch die Schiedssprüche verschlungen werden kann. Gerade diese über¬ 
triebene Ausdehnung des Billigkeitsgesichtspunktes ist es, die, wenn ihr nicht 
angemessene Schranken gesetzt werden können, zur Beseitigung der Schieds¬ 
gerichte führen muß, wie denn zahlreiche Gemeinden usw. die Schieds¬ 
gerichtsklausel bereits aus ihren Verträgen gestrichen haben. Die 
preußische Sloatsregierung hat sich zu diesem Schritt noch nicht entschlie¬ 
ßen können, versucht es vielmehr zunächst noch mit einer Verbesserung 
der Schiedssprüche durch Einsetzung eines rechtskundigen Obmanns. 
Aber es handelt sich auch hier zunächst nur um einen Versuch. 

Kollmann freilich scheint dem Standpunkt der schrankenlosen Be¬ 
günstigung der wirtschaftlich Schwachen nahe zu stehen, indem er sagt, 
es entspräche nicht der Billigkeit, wenn die Stadt Berlin in ihren Bau¬ 
verträgen trotz der Schiedsklausel sich das Recht Vorbehalte, die Ent¬ 
scheidung eines Rechtsstreits durch das ordentliche Gericht zu verlangen, 
weil der Unternehmer als der wirtschaftlich Schwächere, wenn er sich 
solchen Vorschriften nicht unterwerfen zu können glaube, auf den Zuschlag 
verzichten müsse. Unter Berufung auf die Gerechtigkeit wird hier also der 
Stadt Berlin das Recht der Vertragsfreiheit eingeengt. Auf einen gleich 
einseitigen Standpunkt stellt sich Kollmann, wenn er die Bestimmung in dem 
Erlaß des preußischen Ministers der öffentlichen Arbeiten vom 22. März 
1912. daß der Obmann zum Richteramt befähigt sein müsse (nach Kollmann 
..ein den rechtlichen Grundlagen der Institution des Schiedsgerichts wider¬ 
sprechendes Verfahren“), mit der Begründung bekämpft, dem Unternehmer 
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sei daran gelegen, das Schiedsgericht lediglich aus Bauverständigen 
zusammengesetzt zu sehen. Das Interesse der anderen Bartei kommt an¬ 
scheinend nicht in Frage. 

Das Gesamturteil Uber das Kollmannsciie Buch kann trotz des auf¬ 
gewandten großen Fleißes kein günstiges sein. Wer die Schiedsgerichte 
fördern will, muß dahin wirken, daß ihre Sprüche möglichst dem Ver- 
tragswillen entsprechen, d. h. dem Willen, wie er bei den Vertrags¬ 
schließenden als verständigen und billig denkenden Geschäftsleuten zur 
Zeit des Vertragsabschlusses bestanden haben muß. Es liegt auf der 
Hand, daß Berufsgenossen der Vertragsschließenden sich am ersten in 
den Vertragswillen hineindenken können. Da es aber unmöglich ist. ein 
Rechtsgeschäft für alle Fälle im voraus erschöpfend zu regeln, so stellt die 
Rechtsordnung auch dort, wo sie kein zwingendes Recht gibt, Rechtsregeln 
auf, die für die Durchführung des Vertrages maßgebend sind, soweit sie nicht 
durch positive Vereinbarungen beim Vertragsabschluß außer Kraft ge¬ 
setzt werden. Vertragsauslegung und Rechtsanwendung sind daher die 
Aufgabe des Schiedsgerichts. Wenn nun auch Fachgenossen der Ver¬ 
tragsschließenden insofern die besten Schiedsrichter sind, als sie am 
ehesten die Vertragsabsichten nachempfinden können, so mangelt ihnen 
doch in der Regel die Fähigkeit, die ermittelten Tatsachen unter Rechts¬ 
sätze zu unterstellen. Deswegen sieht die neueste Regelung des Schieds¬ 
gerichts wesens durch den preußischen Minister der öffentlichen Arbeiten 
ebenso wie andere Schiedsgerichtsordnungen die Beteiligung eines zum 
Richteramte befähigten Juristen neben den beiden technischen Mitgliedern 
des Schiedsgerichts vor. Kollmanns Buch wird dagegen von der Tendenz 
beherrscht, diesen einfachsten Weg zu versperren und den rechtskundigen 
Richter möglichst von dem Schiedsgericht uuszusehließen. Daraus ent¬ 
springt das Bemühen, den Techniker mit juristischen Kenntnissen zu um¬ 
kleiden, das jedoch bei dessen Mangel an ausreichenden eigenen prak¬ 
tischen Rechtskenntnissen zu einer ganz ungleichmäßigen Behandlung 
der umfangreichen Materie führen müßte. Durch dieses Bestreben wird 
der Wert des ganzen Buches auf das äußerste beeinträchtigt, zumal die 
Kampfweise nicht immer sachlich ist. Nicht eine Befehdung der Techniker 
und Juristen untereinander dient der Sache, sondern nur deren Zusammen¬ 
arbeiten zu einem gemeinsamen Ziele. Für die Eisenbahnverwaltungen, 
die der Verlag zur Anschaffung des Buches einlädt, ist es nahezu 
wertlos. Die Tätigkeit der Schiedsgerichte bei Eisenbahnbauunter¬ 
nehmungen findet nicht die gebührende Erörterung. Es geschieht ihrer 
nur flüchtig Erwähnung, wiewohl doch gerade hier das Institut so gleich¬ 
mäßig arbeitet, daß man bereits von einer Judikatur dieser Schieds¬ 
gerichte spricht, und wiewohl deren hervorragende Bedeutung schon 
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wegen der enormen Höhe der Streitobjekte außer Frage steht. Man hätte 
gern einmal etwas vernommen und bei der sonstigen Breite der Darstel¬ 
lung auch erwarten können über die Anwendung des Grundsatzes der 
Billigkeit auf die Nachforderung des Unternehmers bei Berechnungs¬ 
irrtum oder über den Risikovertrag und die Gefahrtragung bei 
Erd- und Felsarbeiten, Fragen, die das tägliche Brot der Eisenbahn¬ 
schiedsgerichte sind. Die bemerkenswerte, durch den Erlaß des preußi¬ 
schen Ministers der öffentlichen Arbeiten vom 22. März 1912 zu einem vor¬ 
läufigen Abschlüsse gediehene Entwicklung der Grundsätze, die in dem 
großen Gebiete der preußischen Bauverwaltung bei der schieds 
richterlichen Erledigung von Rechtsstreitigkeiten gehandhabt werden 
(vergl. Zeitschrift des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 1910, 
Nr. 31 und 32, 1913 Nr. 76 und 77), ist der langjährigen Erfahrung des Ver¬ 
fassers anscheinend entgangen. F. Offenberg. 


Jahrbuch des deutschen Rechtes. Unter Mitwirkung zahlreicher und nam¬ 
hafter Juristen in Verbindung mit Dr. A. B r ü c k m a n n, Rechts¬ 
anwalt am Kammergericht, und Dr. Th. v. Olshausen, Kaiserl. 
Regierungsrat, herausgegeben von Dr. Hugo Neumann, 
Justizrat, Rechtsanwalt am Kammergericht und Notar. 11. Jahr¬ 
gang. Berlin 1913. Verlag von Franz Vahlen. 8°. VIII und 
1363 S. Geh. 27 Ai, geb. 30 At. 

Das Jahrbuch des deutschen Rechts hat es sich zur Auf¬ 
gabe gestellt, „fortlaufend alljährlich eine Übersicht über die Rechtsent¬ 
wicklung zu geben, welche die der Privatrechtspflege dienenden Materien 
des Reichsrechts gefunden haben.“ Der Kreis der bearbeiteten Gesetze 
ist — dem praktischen Bedürfnis entsprechend — recht weit gezogen. 
Selbst Vorschriften, die innerlich in einem recht lockeren Zusammenhang 
mit dem bürgerlichen Recht stehen, wie z. B. die Gebührenordnungen, 
die Stempelgesetze und das Reichserbschaftssteuergesetz sind einbezogen. 
W as die äußere Anordnung anlangt, so wird zunächst an geeigneter Stelle 
— beim Handelsgesetzbuch beispielsweise vor den einzelnen „Ab¬ 
schnitten“ — ein kurzer überblick über die Rechtsentwicklung, die das 
Sondergebiet in dem Berichtsjahr genommen hat, und eine Zusammen¬ 
stellung des in diesem Zeitraum erschienenen Schrifttums gegeben. So¬ 
dann werden bei den Gesetzesparagraphen, die in dem Schrifttum und in 
den Entscheidungen vertretenen Ansichten kurz wieder ge geben, nicht 
selten auch kritisch beleuchtet. Zu einem erheblichen Teil rühren die 
Bearbeitungen von den Schriftstellern selbst her. die mitunter Gelegen- 
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Ihm! nehmen, ihre früheren Ausführungen zu ergänzen oder zu Kritiken 
Stellung zu nehmen. 

Ein jeder sei er Theoretiker, sei er Praktiker —, der das Werk 
benutzt, dessen elfter Jahrgang nunmehr vorliegt, wird ihm hohes Lob 
zollen. Mit ganz aulierordentlirhem Fleiß und mit hervorragender Sach¬ 
kunde ist der enorme Stoff zusammengestellt und behandelt. Was dem 
Werk besonderen Wert verleiht, ist die oben bereits erwähnte Mitarbeit 
der Schriftsteller selbst. Durch sie wird nicht nur jegliches Mißverständ¬ 
nis bei Wiedergabe der vertretenen Ansichten ausgeschlossen, sondern 
es wird weiter - und dies i-t ganz besonders wichtig -- auch das¬ 
jenige in den Vordergrund gestellt, das der Schriftsteller als den Kern¬ 
punkt angesehen wissen will. Dies ist nicht nur für den Benutzer dea 
Handbuchs von großem Nutzen, sondern auch für den Verfasser selbst. 
Auch wird es dieser in vielen Fällen als ganz besonders angenehm 
empfinden, daß ihm die Möglichkeit gegeben wird, kritischen Äußerungen 
entgegenzutreten und Mißverständnisse zu belieben. 

Für die Eisenbahnverwaltung sind insbesondere die frachtrecht liehen 
Bestimmungen des Handelsgesetz buchs, die Eisen bahn Verkehrsordnung, 
das internationale ( v herein kommen über den Eisenbahnverkehr 
und das Haftpflichtgesetz von Interesse. Auch diese, vom Kegierungsrat 
Wo irr in Halle bearbeiteten Teile zeigen alle die Vorzüge, die dem Werke 
eigen sind. l)r. H uTuinuijel. 


Ciuillery, Kgl. Baur.it. X r u e r e W a s e r v c r sorg u n g s a n - 
lagen d e r p r e u ß i s c h - b e s s i s c h e n S t a a t s e i s e n - 
bahnen. 114 Seilen Text in gr. s 1 mit !lo Textabbildungen und 
2 Tafeln. Berlin PHI. Julius Springer. Preis 10 J(. 

Das vorliegende Buch ist das erste lieft eines Sammelwerkes ..Das 
Maschinenwesen der Preußisch-hessischen Staatseisenbahnen“, das vom 
Verfasser im Aufträge des Ministers der öffentlichen Arbeiten nach amt¬ 
lichen Quellen bearbeitet wird. 

Innerhalb einer so großen, weitverzweigten und vielseitigen Eisen¬ 
bahnverwaltung, wie der preußischen, gibt es maschinentechnische 
Haupt- und Nebenbetriebe in großer Zahl und von verschiedenster Art, 
die von allgemeinem Interesse für die Eisenbahnfachwelt sind und in 
ihrer Gesamtheit einen beachtenswerten Schatz an Bau- und Betriebserfah¬ 
rungen darstellen. Dieses reichhaltige Material ist aber im allgemeinen 
nur „latent“ vorhanden: es ist meist nur den jeweils mit dem betreffenden 
Sondergebiet beruflich befaßten Fachleuten näher bekannt und liegt, wenn 
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überhaupt, so doch nur zu einem kleinen Teile in Einzelveröffentlichun¬ 
gen vor, die in verschiedenen Fachzeitschriften zerstreut sind. Wenn 
dieses umfangreiche Material aus dem Maschinenwesen der preußischen 
Staatsbahnen jetzt — wie Titel und Vorwort des Buches ankündigen — 
in einem Sammelwerk allmählich zusammengestellt und weiteren Kreisen 
zugänglich gemacht werden soll, so ist das im Interesse der eisenbahn- 
maschirentechnischen Fachwelt sehr zu begrüßen. Das Werk ist zwar 
— nach dem Vorwort des Bearbeiters — in erster Linie für den Dienst¬ 
gebrauch bestimmt; es dürfte aber auch darüber hinaus Eingang in die 
Fachwelt verdienen und finden! 

Das vorliegende erste Heft stellt ein handliches und übersichtliches 
Nachschlagewerk für Musterbeispiele von Wasserversorgungsanlagen für 
Bahnzwecke vor und bietet hierdurch sowie durch Zusammenstellung der 
für den Bau maßgebenden Grundsätze und der einschlägigen Vorschrif¬ 
ten eine gute Hilfe bei dem Entwurf und der Beurteilung solcher An¬ 
lagen. Die allgemeinen Gesichtspunkte über Gewinnung, Förderung, 
Reinigung, Aufspeicherung und Verteilung des Wassers sind am Anfang 
des Buches zusammengestellt, was die Einführung und den Überblick 
erleichtert. Hieran schließt sich — in entsprechender Gliederung — eine 
große Zahl von Ausführungsbeispielen für ganze Anlagen und ihre ein¬ 
zelnen Teile. In einem Anhänge ist die neuere Literatur über dieses 
Sondergebiet zusammengestellt. 

Fast allen behandelten Ausführungsbeispielen — deren Zahl über 
60 beträgt — sind Einzelzeichnungen der Maschinen und zugehörigen 
Anlagen beigegeben; außerdem sind fast überall die Herstellungskosten 
und die gegliederten Betriebskosten der betreffenden Anlagen mitgeteilt In 
diesen Angaben und in den im allgemeinen recht guten Abbildungen — nur 
bei einigen Schnittzeichnungen von Maschinen fehlt leider eine Maß¬ 
angabe —, die vom Verlage mit bekannter Sorgfalt durch Umzeichnung vor¬ 
handener Bauzeichnungen hergestellt sind, dürfte der Hauptwert des Buches, 
besonders für die näheren Fachkreise, liegen. Br. 


Schmitt, E., Geh. Baural, Professor Dr. phil. und Dr.-Ing. Handbuch 
der A r c h i t e k t u r. Vierter Teil. 2. Halbband, Heft 4. E m p - 
fangsgebäude der Bahnhöfe und Bahnsteigüber¬ 
dachungen (Bahnsteighallen und -Dächer). Leip- 
zig. J. M. Gebhardts Verlag, 1911. 

Der vor einiger Zeit verstorbene Verfasser ist der Begründer des 
Handbuchs der Architektur. Für dieses alle Gebiele des Hochbauwesens 
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umfassende Sammelwerk hat er zahlreiche Abschnitte bearl>eitet und über 
Fundamente, Einfriedigungen, Erker. Dächer. Versorgung der Gebäude mit 
Licht und Wasser, Entwässerung der Gebäude. Vordächer, landwirtschaft¬ 
liche Gebäude, Markthallen, Volksküchen. Gasthöfe. .Seminare, Fachschulen. 
Künstlerateliers. Pflanzenhäuser und Zirkus- und Hippodromgebäude und 
Verwaltungsgebäude geschrieben. Zuletzt hat er dann auch einen statt¬ 
lichen Band über Empfaugsgebäudc und Bahnsteigüberdachungen heraus¬ 
gegeben, ein Thema, das ihn bereits vor 40 Jahren zur Veröffentlichung 
von „Vorträgen über Bahnhöfe und Hochbauten auf Lokomotiv-Eisen- 
bahnen“ angeregt hatte. Man sieht, das war ein sehr fleißiger und viel¬ 
seitiger Mann, aber vom Eisenbahnbochbau scheint er keine durch größere 
eigene Praxis erworbenen Erfahrungen gehabt zu haben. Er hat mit nicht 
geringer Ausdauer das, was von gelegentlichen Veröffentlichungen in den 
verschiedenen Zeitschriften, namentlich im Zentralblatt der Bau Verwaltung, 
und in einzelnen Werken erschienen ist, zusammengetragen und so gut 
er konnte, versucht, es in ein System zu bringen. 

Das Buch, das für Architekten geschrieben ist, steht so unter dem 
Zeichen der Abhängigkeit vom zufällig gefundenen Material. Das ist 
schlimm bei einem Gebiet, das in beständiger Entwicklung begriffen und 
in der Literatur nur spärlich vertreten ist, wie es hier in Frage 
steht Altes, Totes, längst Überwundenes, Anderes, das zwar noch 
im Gebrauch ist, aber nur noch geduldet wird, und Neues, von saftigem 
Leben Erfülltes, steht einträchtig, ohne klare Scheidung, nebeneinander. 
Ganz unbedeutende Anlagen, wie eine kleine Fahrkartenbude auf den 
Haltepunkten der badischen Staatseisenbahnen, erscheinen in größerem 
Maßstabe. Als ein Hauptbeispiei für ein Empfangsgebäude mit 
hintereinander angeordneten Wartesälen stellt sich das Empfangs¬ 
gebäude auf dem Bahnhof zu — Klotzsche vor, ein recht beschei¬ 
denes Bauwerk, dessen nebenbei noch verbesserungsbedürftiger Grund¬ 
riß im größten Maßstab, der überhaupt vorkommt, wiedergegeben ist. Da¬ 
gegen werden wichtige Bauten, von denen keine Veröffentlichungen vor¬ 
handen sind, nicht einmal genannt, geschweige denn dargestellt. Man 
darf das jedoch dem Verfasser nicht zu sehr verübeln, denn wie die 
Dinge nun einmal liegen, blieb ihm wirklich nicht viel anderes übrig. 

Der Verfasser erweist mir die Ehre, mich wiederholt, teilweise unter 
wörtlicher Entnahme einzelner Stellen aus meinen Veröffentlichungen, 
zu zitieren. Demgegenüber muß ich leider, um Mißverständnisse zu ver¬ 
meiden, betonen, daß ich seine eigenen Ansichten keineswegs für durch¬ 
weg richtig anerkennen kann. Wenn er beispielsweise angibt, Wulff 
sowie Kasch hätten ermittelt, daß die Eingangshalle und der Wartesaal- 
ilur zusammen etwa V* der gesamten Grundfläche des Empfangsgebäudes 
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einnehmen, so ist dazu zu bemerken, daß das den Genannten vor 30 bis 
•10 Jahren zur Verfügung stehende Material für die heutige Zeit keine 
Bedeutung mehr hat, mithin die Schlußfolgerung schon an sich hinfällig 
Ist. Im übrigen aber kann der praktische Architekt mit einer solchen 
Angabe, selbst wenn sie richtig wäre, gar nichts anfangen. So entwirft 
man keine Grundrisse von Empfangsgebäuden. Auch möchte ich doch 
davor warnen, das Verfahren anzuwenden, das der Verfasser für die 
Feststellung der Abmessungen der Räume der Empfangsgebäude emp¬ 
fiehlt, wenn die gewöhnlichen Mittel versagen, nämlich zunächst ein Pro¬ 
visorium herzustellen, an dem sich die erforderlichen Erfahrungen sam¬ 
meln und zuverlässigere Grundlagen für den Entwurf des endgültigen Bau¬ 
werks gewinnen lassen. Lichthöfe werden in den Empfangsgebäuden 
nicht, wie behauptet wird, erst in neuester Zeit, sondern seit mehr als 
20 Jahren, wenigstens bei den preußischen Staatseisenbahnen, grund¬ 
sätzlich im weitesten Umfang angeordnet. Wenn Schmitt endlich sich 
für berufen hält, an der Grundrißgestaltung des neuen Empfangsgebäudes 
zu Wiesbaden, und sogar an den für die preußische Staatseisenbahnverwal¬ 
tung erlassenen Bestimmungen für die Aufstellung der Entwürfe zu 
Stationsgebäuden, die doch auf einer nicht kleinen Erfahrung beruhen, 
Kritik zu üben, so kann man ihm einigen Mut nicht absprechen. 

Der Verlag hat das Buch gut ausgestattet und mit Abbildungen 
nicht gespart. Als eine reichhaltige Zusammenstellung der bis jetzt er¬ 
folgten Veröffentlichungen kann es von sachverständiger Seite mit Nutzen 
gebraucht werden. Rüdell. 


Dietrich-Bielschowsky. Oberbau und Betriebsmittel der 
Schmalspurbahnen. Zweite Auflage. 204 Seiten Text 
in Groß-Oktav, mit 318 Abbildungen. Berlin 1914. Hermann 
Meusser. 

Die erste Auflage des Werkes war von dem verstorbenen Professor 
E. Dietrich verfaßt und bereits 1895 erschienen. Hier wurde zum ersten¬ 
mal in zusammenhängender Form das Gebiet der Schmalspurbahnen be¬ 
handelt, die schon damals in lebhafter Entwicklung begriffen waren und 
seitdem an Bedeutung im allgemeinen und an Vervollkom mnun g im ein¬ 
zelnen noch erheblich gewonnen haben. Für den Umfang und die Mannig¬ 
faltigkeit dieses Gebietes ist der Umstand bezeichnend, daß die Liste des 
deutschen Stahlwerksverbandes vom Jahre 1912 nicht weniger als 276 
verschiedene Profile von „Grubenschienen“, d. h. Schienen mit weniger 
als 15 kg/m Gewicht aufweist; in der gleichen Taste sind von Schienen 
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zwischen 15 und 51 kg.ni Gewicht — also fast für den ganzen Bedurf von 
Haupt- und Nebenbahnen — nur 249 Profile enthalten. Dieser Umstand 
in Verbindung mit der Mannigfaltigkeit der — zwischen 400 und 1000 mm 
schwankenden — Spurweiten von Schmalspurbahnen kennzeichnen gleich¬ 
zeitig die unerwünschte Zersplitterung in der Entwicklung dieses Ge¬ 
bietes. Wie immer hat auch hier der Mangel einheitlicher Entwicklung 
eine Reichhaltigkeit der Auswahl von Kauformen geschaffen, die dem Ab* 
nehmer vielfach als Vorteil erscheinen mag (ihm wohl auch von Inter¬ 
essenten als solcher dargestellt wird). Dieser Vorteil ist aber im allge¬ 
meinen nur ein scheinbarer; denn die Mannigfaltigkeit der Bauformen 
verteuert die Herstellung und verlängert die Lieferfristen — beides Nach¬ 
teile, unter denen letzten Endes nur der Abnehmer zu leiden hat. 

Bücher wie das vorliegende können schon dadurch nützlich wirken, 
daß sie das Bedürfnis nach Vereinheitlichung in den Kreisen der Ab¬ 
nehmer verbreiten und verstärken. Um darüber hinaus auch die richtigen 
Wege zur Vereinheitlichung zu weisen, bedarf es nicht nur eines um¬ 
fassenden Überblickes, sondern auch einer sicheren sachverständigen 
Kritik. In dieser Hinsicht erfüllt das vorliegende Werk, das sich durch 
vorsichtige Objektivität auszeichnet, noch nicht alle Wünsche. 

In der ersten Auflage waren die Fahrzeuge für Schmalspurbahnen 
nur kurz behandelt. Dieser Mangel ist bei der zweiten — von Biel- 
schowsky bearbeiteten — Auflage im wesentlichen beseitigt. Die Neu¬ 
auflage bringt in der zweiten Hälfte des Buches die Beschreibung zahl¬ 
reicher Sonderkonstruktionen von Wagen und Lokomotiven für Schmal¬ 
spurbahnen. 

Die Beschreibung des Oberbaues, die zum Teil den Veröffentlichun¬ 
gen von A. Haarmann folgt, ist recht ausführlich und läßt kaum etwas zu 
wünschen übrig. Der Abschnitt über die Fahrzeuge, insbesondere die 
Lokomotiven, die im letzten Jahrzehnt eine besonders mannigfaltige Ent¬ 
wicklung durchgemacht haben, beschränkt sich vielfach — vor allem in 
den Abbildungen — zu sehr auf Äußerlichkeiten. Eine eingehendere Er¬ 
örterung von Einzelheiten an der Hand deutlicher Einzelzeichnungen und 
ihre Beurteilung vom maschinentechnischen Standpunkte aus wäre hier 
um so mehr am Platze, als das Buch ausgesprochenermaßen für Studie¬ 
rende und Fachingenieure des Eisenbahnwesens bestimmt ist. Immerhin 
enthält die Neuauflage bereits ein reichhaltiges Material und gibt eine 
willkommene Zusammenstellung von Ausführungsformen, auch von 
solchen aus der letzten Zeit. Bei den Triebfahrzeugen sind außer Panipf¬ 
und elektrischen Lokomotiven auch die feuerlosen Lokomotiven mit Ileifi- 
wasser- und Preßluftkesseln und mit Antrieb durch Verbrennungs- 
maschinen behandelt. 
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Die Ausstattung des Buches ist einwandsfrei. Das Werk ist allen 
denen zu empfehlen, die sich im Bauwesen oder in der Industrie, in der 
Land- und Forstwirtschaft, in kolonialen Betrieben usw. mit der Anlage 
von festen oder leicht verlegbaren Schmalspurbahnen zu beschäftigen 
haben. Br. 


Mohr, Otto. Abhandlungen aus dem Gebiete der Tech¬ 
nischen Mechanik. Zweite neubearbeitete und erweiterte 
Auflage. Berlin 1914. Wilhelm Ernst & Sohn. XII S. und 1 bis 
567 in gr. 8®. Mit 491 Textabbildungen. Preis geh. 18 eff, geb. 
19,50 eff. 

Das vorliegende Buch, dessen erste Auflage im Jahre 1905 er¬ 
schienen ist, enthält eine größere Anzahl von Aufsätzen aus dem Gebiete 
der angewandten Mechanik, die der Verfasser im Laufe langer Jahre an 
verschiedenen Stellen veröffentlicht hat. Die zweite Auflage bringt eine 
Reihe von Ergänzungen und Erweiterungen. Von größerem allgemeinen 
Interesse dürfte die fünfte Abhandlung sein. Sie erörtert die wichtige 
Frage, welche Umstände die Elastizitätsgrenzen und der Bruch eines 
Materials beeinflussen. Mohr hat im Gegensatz zu den Annahmen 
von St. Venant und denen von Rankine zuerst im Jahre 1882 die Theorie 
aufgestellt, daß die Elastizitätsgrenze und die Bruchgrenze durch die 
Spannungen der Gleit- und Bruchflächen bestimmt werden; die Schub¬ 
spannung der Gleitfläche erreiche an der Grenze einen von der Normal¬ 
spannung und der Materialbeschaffenheit abhängigen Größtwert. Der 
Verfasser bespricht nun die bisher erschienenen wissenschaftlichen 

Arbeiten über Festigkeitsversuche und weist nach, daß sie im wesent- 

« 

liehen die Annahmen seiner Theorie bestätigen. In der sechsten Ab¬ 
handlung, die sich mit der Lehre vom Erddruck befaßt, erneuert Mohr 
seinen Kampf gegen die Theorie von Coulomb, die er als unhaltbar 
ansieht. Er ist der Meinung, daß die Entscheidung der strittigen Fragen 
durch Erddruckversuche nicht erwartet werden darf. Von besonderem 
Interesse für den Wasserbau dürfte die siebente Abhandlung sein, die sich 
mit dem Spannungszustand einer Staumauer beschäftigt. Den Anlaß 
bildeten die Bedenken, die von englischen Ingenieuren gegen die übliche 
Berechnung der Standsicherheit erhoben worden sind. Mohr weist 
nach, daß die bisher gebräuchliche Annahme, die Verteilung der Span¬ 
nungen Uber einen -wagereehten Schnitt könne durch ein Trapez darge- 
st^llt werden, zu durchaus wahrscheinlichen Resultaten führt. 

Wir müssen es uns versagen, auf die sonstigen Abhandlungen hier 
näher einzugehen. Ihre Lektüre gewährt wegen der eigenartigen Dar- 
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Stellung Möhrs einen besonderen Reiz. In den Literaturangaben vermißt 
man die Arbeiten einzelner sehr bekannter Schriftsteller.' — d —. 


Rueb, B., Dr. Ing., Stadt. Ingenieur. Der Einfluß der Längs - und 
Querkräfte auf statisch unbestimmte Bogen- 
und Rahmentrag werke. 6 Textabbildungen und 3 Tafeln. 
Verlag Wilhelm Ernst & Sohn, Berlin. Preis geheftet 2,«» M. 

Der Verfasser stellt neben den aus den statistischen Verhältnissen folgen¬ 
den Gleichungen unter Benutzung des bekannten Satzes über die Form- 
inderungsarbeit weitere Gleichungen auf, mit Hilfe derer die statisch un¬ 
bekannten Größen ermittelt werden können. 

Um für verschiedene Stichverhältnisse U = ! = ’ ,fe,,hi,ho )derBogen- 

\ 1 .Stützweite/ 

und Rahmentragwerke gleichartige Ergebnisse zu erhalten, wählte der 
Verfasser die Bogen- und Rahmenstärken so, daß für alle Stichverhältnisse 
bei gleichartiger Belastung konstante Materialbeanspruchungen hervorge¬ 
rufen werden. 

Bei der Ausführung der erforderlichen Integrationen machte der 
Verfasser die vereinfachende Annahme konstanter Trägheitsmomente und 
Elastizitätsmodule für sämtliche Bogenelemente und kam unter anderem 
zu folgenden bemerkenswerten Schlußfolgerungen: 

L Der Einfluß der Längs- find Querkräfte auf die statisch unbe¬ 
stimmten Größen (den Horizontalschub und den vertikalen Auflagerdruck) 
ist bei Rahmen ungleich größer als bei Bogen. 

2. Der Wert des Horizontalschubs und des Auflagerdrucks unter 
Berücksichtigung der Längs- und Querkräfte ist stets kleiner als derjenige 
ohne Berücksichtigung dieser Kräfte. 

3. Der Einfluß der Längs- und Querkräfte auf den statisch unbe¬ 
stimmten Auflagerdruck eingespannter Bogen und Rahmen ist so 
gering, daß er ohne weiteres vernachlässigt werden darf. 

4. Der Einfluß der Längs- und Querkräfte auf den statisch unbe 
stimmten Horizontalschub wächst sowohl bei Bogen als auch 
Rahmen mit abnehmendem Stichverhältnis. 

Bei Bogen und Rahmen mit Fußgelenk ist dieser Einfluß so gering, 
daß er vernachlässigt werden kann. Bei eingespanntem Bogen und na¬ 
mentlich bei eingespannten Rahmen ist er größer. 

Beispielsweise hat der Verfasser berechnet, daß bei einem einge¬ 
spannten Eisenbetongewölbe von 

Archiv Ittr Slseobabnwesen. 1914. 
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1 = 40 m Spannweite, 
f = 4,o m Pfeilhöhe, 

(1 = 0,85 m Scheitelstärke, 
f = 15 cm* Eisenquerschnitt und 

bei einer Belastung von 3,o t/m* der Horizontalschub Ho ohne Berück¬ 
sichtigung der Längs- und Querkräfte 

Ho = 180,o t; 

mit Berücksichtigung dieser Kräfte 

H L q — 171,6 t 

wird. Da der Unterschied nur etwa 4,c % beträgt und 
das Pfeilverhältnis ziemlich ungünstig ist, so dürfte es gerechtfertigt 
sein, auch bei eingespannten Bogen den Einfluß der Längs- und Quer¬ 
kräfte auf den Horizontalschub außer acht zu lassen, zumal da man dabei 
zu ungünstig rechnet. 

Bei einem eingespannten Rahmen mit den Abmessungen 
1 = l2,oo m; h = 1,20 m; d = 0,eo m; b = l,oo m; f = 30 cm* und einer 
Belastung von 3,ot/m* fand der Verfasser den Horizontalschub Ho ohne 
Berücksichtigung der Längs- und Querkräfte zu 

Ho = 35,7 t; 

mit Berücksichtigung dieser Kräfte dagegen zu Hlq = 21, 4 1, also etwa 
40 % kleiner, während derselbe Rahmen mit Fußgelenken 

Ho = 28,i t; 

H lq = 27,i t 

ergab. 

Bei eingespannten Rahmen darf also der Einfluß der Längs- und 
Querkräfte auf den Horizontalschub nicht vernachlässigt werden. 

Es ist sehr zu begrüßen, daß die in Frage stehenden Verhältnisse 
durch die vorliegende Arbeit, die an der Technischen Hochschule in 
Darmstadt als Doktor-Dissertation angenommen wurde, geklärt worden 
sind. Dr. Ing- Ko. 


Dircksen, F. II ilfs werte für das Entwerfen und die Be¬ 
rechnung der Brücken mit eisernem Überbau. 
Als Ergänzung zu den Vorschriften für das Entwerfen der 
Brücken mit eisernem Überbau auf den preußischen Staatseisen¬ 
bahnen vom 1. Mai 1903 und vom 31. Dezember 1910. In vierter 
Auflage neu bearbeitet und erweitert von G. S cli a p e r, Kegie- 
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rungs- und Baurat. 5G Seiten Folio mit 39 Abbildungen und einer 
Tafel. Berlin 1913. Wilhelm Ernst & Sohn. Preis? <> eff. 

Das bekannte und geschützte Hilfsbueh ist wohl in der Hand jedes 
Briiekenfachmannos und bedarf daher kaum einer eingehenden Besprechung. 
Der naheliegende Gedanke, die mit der Einführung fester, einheitlicher Be- 
rei hnungsvorsehriften bei den preußischen Staatsbahnen gebotene Mög¬ 
lichkeit, immer wiederkehrende Rechnungen ein- ftir allemal abzumachen, 
durch Berechnung von Hilfswerten nuszunutzen, ist von dem verstorbenen 
Dircksen in geschickter und erfolgreicher Weise verwirklicht worden. Die 
Neubearbeitung Schapens bringt u. a. die mit Einführung eines neuen Last¬ 
zuges für die schwereren Betriebsmittel nötig gewordenen Ergänzungen. 1 >u- 
mit ist das Hilfsbuch wieder auf die Höhe der Zeit gebracht. Die neue 
Auflage wird sicher allseitig willkommen geheißen und mit großen Nutzen 
angewendet werden. Z. 

Hammel. Ludwig, Zivilingenieur. Die »Störungen an elektri¬ 
schen Maschinen, insbesondere deren Ursachen und Be¬ 
seitigung. 75 »Seiten Text in Oktav mit 52 Abbildungen. Zweite 
und vermehrte Auflage. Frankfurt a. M. 1914. »Selbstverlag des 
Verfassers. Preis geh. 2,»*i Jf. 

Das Büchlein behandelt in der Einleitung kurz die hauptsächlichen 
Eigenschaften der verschiedenen Gattungen elektrischer Maschinen und 
die allgemeinen »Störungsursaehen, insbesondere solche mechanischer Art, 
bei ihnen. Alsdann werden gesondert die häufigeren »Störungen elek¬ 
trischer Art an Gleichstrom- und Wechselstrommaschinen, sowie an Trans¬ 
formatoren erörtert. 

Das Buch ist in erster Linie für Maschinisten, Monteure, Werkführer 
und ähnliche Betriebsbeamte in elektrischen Anlagen bestimmt. Das 
Bedürfnis nach einem guten, für derartige Betriebsbeamte geeigneten 
Leitfaden auf diesem Gebiete ist bei der großen Bedeutung des elektrischen 
Maschinenwesens in allen industriellen, gewerblichen und Verkehrs¬ 
betrieben zweifellos vorhanden. In mancher Hinsicht entspricht das — 
bereits in zweiter Auflage erschienene — Buch diesem seinem Zwecke 
recht gilt; jedoch finden sich auch Mängel. Natürlich braucht ein solcher 
Leitfaden nicht in jedem »Satze wissenschaftlich einwandsfrei zu sein. 
Alter Klarheit und Übersichtlichkeit der Darstellung sind um so nötiger, 
je weniger vorgebildet für diesen »Stoff der dem Buch zugedachte Leser¬ 
kreis ist. 

Die Erklärung der Ankerrückwirkung auf S. G ist unverständlich. 
Auf S. 15 ist statt des Leistungsfaktors dessen reziproker Wert definiert. 

80 * 
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Der Ausdruck „Konvertoren“ (S. 17) für Einankerumformer ist kaum 
gebräuchlich und sicher überflüssig. Bei derartigen Umformern sind 
außerdem nicht verschiedene Gleichstrom* und Wechselstromwicklungen 
„aufeinander gelagert“ (S. 71), sondern die gleichen Wicklungen dienen 
für beide Stromarten. Auf S. 33 ist der Ausdruck „neutrale Zone“ des 
Kollektors irreführend angewandt. Die zur Feststellung von Kurz¬ 
schlüssen im Anker von Kollektormaschinen angegebene und an sich richtig 
beschriebene Methode nach Fig. 44 eignet sich in Wirklichkeit nur zu Erd¬ 
schlußprüfungen; sie stimmt auch im wesentlichen mit der kurz vorher 
(Fig. 42) angegebenen, dort aber unrichtig beschriebenen Prüfung auf 
Erdschluß überein. 

Durch Ausmerzung solcher Mängel und größere Klarheit der Dar¬ 
stellung könnte das Büchlein wesentlich an Wert gewinnen. Br. 


B. G.Teubners Verlagskatalog auf dem Gebiete der Mathematik, 
Naturwissenschaften, Technik nebst Grenz¬ 
wissenschaften. Mit einem Titelbilde Leonhard Ehlers so¬ 
wie Bildnistafeln zur Enzyklopädie der mathematischen Wissen¬ 
schaften, der Kultur der Gegenwart und zur Reform des mathe¬ 
matischen und naturwissenschaftlichen Unterrichtes. April 1908 
bis Juli 1912. B. G. Teubner in Leipzig und Berlin 1912. 

Eine Schrift so vielseitigen Inhalts eingehender zu besprechen, stößt 
auf erhebliche Schwierigkeiten. Es möge daher genügen, kurz auf Art 
und Zweck des Buches hinzuweisen. Was ein Weltunternehmen, wie der 
bekannte Teubner, herausgibt, kann als ein wesentlicher Teil des Geschehens 
auf dem Gebiete wissenschaftlichen Schrifttums gelten, in dem sich die Ent¬ 
wicklung der Wissenschaft selbst wiederspiegelt. Das hat die Firma ver¬ 
anlaßt, ihren Katalogen eine Anordnung zu geben, die sie geeignet macht, 
dem Leser einen guten und bequemen Überblick über diese Entwicklung zu 
gewähren. Die Einführung des Buches sagt das Nähere. Daran schließen 
sich eingehende, sowohl nach Fächern wie nach Stichworten und nach der 
Buchstabenfolge geordnete Verzeichnisse. Bei jedem einzelnen Werke ist der 
Inhalt in knapper Fassung geschildert Dies alles ist in guter Form ge¬ 
geben. Nur die (jetzt allerdings sehr in Mode stehenden) Abkürzungen, wie 
„Damnu“, „Datsch“, „Imuk“ usw. wollen uns nicht gefallen. Ein so vor¬ 
nehmes Haus sollte solche Spielereien nicht mitmachen, sonst wird unsere 
Sprache immer zügelloser und unverständlicher. « 
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BtfUnnMB, Bin, Ceartin, tm Weiß: Di« Eisenbahn technik der Gegenwart 
2. Band: Der Eisenbahnbau der Gegenwart Dritter Abschnitt, II. Teil: 
Bahnhofahochbanten- 

5. Band: Lager-Vorräte, Bau- und Betrieb-Stoffe der Eisenbahnen. 
1. Teil: Allgemeine«, Metallische Werkstatt- und Ober-Bau-Vorräte. Holz. 
Wiesbaden 1914. 

Interstate Commerce Commission: Twenty-seveoth annual report, December 15, 
1918. Washington 1914 

Kleinlogei, A., Dr. ing. Privatdozent: Eahmenformeln. Gebrauchsfertig« Formeln 
für einhüftige, zweistielige, dreieckförmige und geschlossene Rahmen aus 
Eisen- oder Eisenbetonkonstruktion. Berlin 1914 
Riedl er, A.: Dieselmotoren. Beiträge zur Kenntnis der Hochdruckmotoren. Wien, 
Berlin, London 1914 

Steiner, Fritz, Dr. ing., Privatdozent: Das Verkehrsproblem der Großstadt mit 
Berücksichtigung Wiens. Wien 1914. 


Zeitschriften. 

Annales des Ponte et Chanssdes (Partie technique). Paris. 

Jahrgang 84 Band 2. März-April 1914 

Mesure de l’utilitd des cbemins de fer. — La sdgrdgation dans lee rails. 

Archiv fftr Post and Telegraphie. Berlin. 

Nr. 11. Juni 1914 

Aus dem Jahresbericht Uber die Ergebnisse des Betriebes der vereinigten 
preußischen und hessischen Staatseisenbahnen im Rechnungsjahre 1912. 

Beten and Bisen. 

Jahrgang 18. Heft 9. Vom 25. Mai 1914. 

Die Eisenbetonarbeiten an der sächsischen Hälfte des Leipziger Haupt¬ 
bahnhofes. 

Bnlletia des internationalen Riseabaha-Koagreß-Verbendes. Brüssel. 

Band 28. Nr. 5. Mai 1914 

Versuche mit einer Personenzuglokömotive nach der „Atlantic“-Bauart 
der „Pennsylvania Railroad“. — Betriebeerfahrungen bei der elektrischen 
Zugförderung am Simplon. — Seilschwebebahn von Chamonix auf die 
Aiguille du Midi. — Die Lebensdauer von Lokctnotivfeuerbüchsen. — 
Rasche Hilfeleistung bei Eisenbahnunfällen. 

Nr. €. Juni 1914. 

Bericht über die Elektrisierungen der französischen Midi-Eisenbahn¬ 
gesellschaft. — Die britischen Lokomotiven im Jahre 1913. — Drei- 
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zylinderlokomotiven. — Wesentliche Merkmale und Betrieb der gas- 
elektrischen Wagen. — Die selbsttätige Kupplung der Eisenbahn¬ 
fahrzeuge. — Unterstreichen eines Signalbegriffs durch Vervielfältigen 
der Lichter. 

Les chemins de fer d’intördt local et les tramways. Paris. 

Jahrgang 5. Nr. 53. Vom 31. Mai 1914. 

Nouvelle röglementation des chemins de fer d’interet local en Prusse. 
Chemins de fer et tramways du Var et du Gard. — A propos de Fexploi- 
tation en rögie däpartementale. 

The Commercial and Financial Chronicle. New York. 

Band 98. Nr. 2545. Vom 4. April 1914. 

Magnitude and stability of electric Railway earnings. 

Deutsche Bauzeitung. Berlin. Mitteilungen über Zement, Beton- und Eisen¬ 
betonbau. 

Jahrgang 11. Nr. 8. 1914. 

Neue Bauformen und Bauausführungen in Beton und Eisenbeton bei der 
württembergischen Staatseisenbahn-Verwaltung. 

Nr. 10 und 11. 1914. 

Zwei Betonbauten vom Stuttgarter Bahnhof-Umbau. 

Deutsche Eisenbahnbeamten-Zeitung. Stuttgart. 

Jahrgang 17. Nr. 18 bis 26. Vom 30. April bis 25. Juni 1914. 

(18:) Die Tanganjika-Bahn. — (18 u. 19:) Die Ergebnisse der wttrttem- 
bergischen Eisenbahnen im Jahre 1912 verglichen mit den anderen deut¬ 
schen Staatsbahnen. — (20:) Betrachtungen über die Einschränkung der 
Unregelmäßigkeiten im Güterverkehr. — (21:) Wohlfahrtseinrichtun¬ 
gen für die Angestellten der englischen Eisenbahnen. — (28:) Die Ent¬ 
wicklung des Wagengewichtes bei der Eisenbahn. — (24:) Gehälter 
und Löhne des deutschen Eisenbahnpersonals. — (25 u. 26:) Von den 
Eisenbahnen der Schweiz. 

Deutsches Eisenbahnwesen. Berlin. 

Jahrgang 5. Nr. 5. Mai 1911. 

Die Kontrolleure als Dionstvorgesetzte. — Durchgang von Fahrzeugen 
und Personal im Fahrdienst auf deutschen Eisenbahnen- — Die Eisen¬ 
bahnpolitik Preußens. 

Nr. 6. Juni 1914. 

Vereinfachungen in der Wagcnmieteabrechnuug. — Die Lokomotiven- 
fouerung. — Die Kleinbahnen in ihrer rechtlichen Stellung und wirt¬ 
schaftlich en B cde utung. 

Deutsche Straßen- und Kleinbahn-Zeitung. Berlin. 

Jahrgang 27. Nr. 17 bis 25. Vom 25. April bis 20. Juni 1914. 

(17:) Oberbau und Betriebsmittel der Schmalspurbahnen. — Die Wasser¬ 
straßen. Häfen und Hafenbahnen im rheinisch-westfälischen Industrie¬ 
bezirk. — (20:) Bericht über den XIV. Kongreß des Vereins Deutscher 
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Straßen- und Kleinbahnverwaltiingeii. — Das deutsche Eisenbahnwesen 
im Jahre 1913. — (21:) Der neue Hauptbahnhof in Karlsruhe. — (21 u. 
22:) Exotische Nutzhölzer und ihre Verwendung im Verkehrswesen. — 
(23 u. 21) Elektrischer Betrieb der Esui-Toge-Bahn in Japan. — 
(25:) Kleinbahnen und Autoinobilverkehr in Österreich. 

The Keonomist. London. 

Band 78. Nr. 3689. Vom 9. Mai 1911. 

American Kailway Stocks. 

Nr. 3690. Vom 16. Mai 1914. 

Dominion Government and t 'anadi.au Northern Hailway. 

T/ftconomiste francais. Paris. 

Jahrgang 42. Band 1. Nr. 18. Vom 2. Mai 1911. 

L’ndmini.-tiation et la tiaiit formation de reelairag»* ih > tiains. 

Nr. 21. Vom 2:1. Mai 1911. 

Le inouvemeut eeonoiniuue »*t m• i1 au\ KtaN-Uni-: le malaUe ccoiio- 
minue. la pohtiqiie interieure «>t la quo-tinn d»*- tarif- »!•• eheniiu> de for. 

Eisenbahn und Industrie. Wien-Prag-Herl in. 

Jahrgang 21. Heft 4. April 1911. 

Die KDonbahnverkehr^onlnimir. da- Internationale Übereinkommen und 
die Nachnahmen. 

Heft 5. Mai 1911. 

Die Stempelpflicht im bahniimtlichen Keklamation^verfahren. 

Bas Eisenbahnblatt. (Jiirnba nebln det.) Stockholm. 

1914. Nr. 7—10. Vom lo. April bis 31. Mai 1914. 

(7:) Sverige. Vid svenska statsbanornu tuen 1912 oeh 1913 ulfürda 
umlersökningar röramle snahbi omMiing oeh snabblosning und vnkuum- 
bromsen. (Forts, aus Nr. 6.) — Danmark. Do danske Statshauers 
Driftsberetning for Aaret 1912—13. (Forts, aus Nr. 5.) — Sverige. 
Hondetagstransporterna öfver statens jarnviigar i Februari 191-1. — 
(Nr. 8:) Sverige. Tjanstgoringstiiden vid jaruvügarna. (Forts, aus 
Nr. 6.) — Sverige. Förstärkniirg af öfvcrbyggnaden k statens järnvägar. 
— Forhindring af Jarnbaneulykker. — (u. 9:) Norge. Nye person- 
bogievogner med cdektrisk belysning. — (Nr. 9:) Sverige- Järnvägstaxc- 
kommittens driftkostnads undersükningar. — Sverige. Järuvägar i DaD- 
land oeh Sydvästra Värmland. — (Nr. 10:) Sverige. T&gvägsspärrnr 
& vefappaiater. — Sverige. — Jürnvagsniänneiis Liffoisükringsfürening 
1889—1911. — Kiektrifiering af Gotthanlsbanan. 

Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen. Berlin-München. 

Jahrgang 12. Heft 14 bis 17. Vom 14. Mai bis 11. Juni 1914. 

(14:) Die Profilgestaltung der Untergrundbahnen. — Die elektrischen 
1 Straßenbahnen in Konstantinopel. — (17:) Uber den Einfluß des Lager¬ 

spiels bei Kurbelgetrieben elektrischer Lokomotiven. — Bahnhof-- 
anlagen der Großen Berliner Straßenbahn. 

Elektrotechnik und Maschinenbau. Wien. 

Jahrgang 82. Heft 17. Vom 26. April 1914. 

Der gegenwärtige Stand du* Elcktrifi/.ici ung von Bahnui in Bayern. 
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Elektroteehnisohe Rundschau. Berlin- 

Jahrgang 31. Nr. 20. Vom 13. Mai 1014. 

Der gegenwärtige Stand im Bau von Kranen zum Anheben von Loko¬ 
motiven und dergleichen. 

Nr. 22. Vom 27. Mai 1914. 

Krane für Werkstätten und Fabrikhöfe. 

Elektrotechnische Zeitschrift. Berlin. 

Jahrgang 85. Heft 18 bis 23. Vom 30. April bis 4. Juni 1914. 

(18:) Elektrische Zugförderung mit hochgespanntem Gleichstrom. — 
(19:) Untergrundbahn in Buenos Aires. — (22 u. 23:) Kuppelst&ngen- 
antrieb bei elektrischen Lokomotiven. 

Engineering. London. 

Band 97. Nr. 2522 bis 2527. Vom 1. Mai bis 5. Juni 1914. 

(2522) : Wages on the Prussian-Hessian Railways. — (2524) : Articulated 
2-8-8-Ö-2 type locomotives for the Erie Railroad. — (2526:) Railway acci- 
dents. — (2527:) Australian Railway affairs. 

Engineering News. New York. 

Band 71. Nr. 16 bis 24. Vom 16. April bis 11. Juni 1914. 

(16:) Converting a tunnel into an open cut; Southern Pacific Railway.— 
Rail breakages and track wave motion in cold weather. — Valuation for 
rate making; discussion before the American society of civil engineers. 
(17:) New coal pier, Norfolk & Western Railway. Lambert Point, Va. 
— Some interesting features of the recent derailment on the N. Y^ 
N. H. und H. Railroad, — (18:) Illumination of Railway Signals. — 
— Design of the superstructure of the new Quebec bridge. — (19:) Train¬ 
order sliding Signal controlled by the dispatcher. — New shops for th© 
Lima locomotive Corporation. — (20:) Railway constrüction in Ecuador 
just south of the equator. — Lining a timbered tunnel with concrete; 
Southern Pacific Railway. — (21:) Oil trap for drainage from locomo¬ 
tive roundhouses. — (22:) Concrete protection pier for a Railroad 
under-crossing. — (23:) Tunnel and snowsheds in the Cascadoe; Great 
Northern Railway. — Railway destruction and repair in Mexico. — 
International Railway fuel association. — (24:) Combined pneumatic and 
friction bumper for terminal tracks. 

Le G4nie Civil. Paris. 

Band 64. Nr. 28. Vom 25. April 1914. 

Installation de transport et d’embarquement du minerai de fer des mines 
de Rouina. — Viaduc m^tallique sur le Hoang-Ho, ligne de Tientsin 
k Tsinanfou. 

Baad 65. Nr. 6 vom 6. Juni 1914. 

Les nouvelles locomotives de la compagnie P.-L.-M.; locomotive Micado, 
compound, et k surchauffe. Locomotive-tender compound, pour trains de 
banlieue. 

G£nie civil Ottoman, Konstantinopel. 

Jahrgang 4. Nr. 8. Juni 1914. 

La ligne Adalia—Bourdour. — Le prolongement de la ligne Alep—Rayak 
vers Jerusalem. 
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G laasrs Aaults ftr Gewerke ui Bauwesen. Berlin. 

Baad 74 Heft 10 Me 12. Vom 15. Mai bis 15. Juni 1914. 

(10:) Verwendung von Kameruner Nutzhölzern (Bongosi, Bang und 
Njabi) zum Bau eine« Abteilwagen« III. Klasse für die preußische 
Staatsbahn. — (11:) Von dem „Übersetzungsverhältnis“ bei Dampfloko* 
motiven. — Die Ilalberetadt-Blankenburger Eisenbahn. — (12:) Die 

Herstellung de« modernen Kugellager« und neuere Erfahrungen au« Ver« 
such und Praxis. — Die Neuerungen auf dem Gebiete der Beleuchtung 
von Eisenbahn-Personenwagen. — Beleuchtung eines GUterbahnbofes mit 
Metalldrahtlampen. 

Des Handelnsss e«M. Wien. 

Band 29. Nr. 24. Vom 11. Juni 1914 

Die russischen Eisenbahn bauten und Projekte. 

LTndastrie des Tramways et Chemie« de fer. Paris. 

Jahrgang 8. Nr. 86. Vom April 1914. 

Lee transports locaux par voie ferröe et par automobiles. 

LTagcgneria ferroviaria. Rom. 

Baad 11. Nr. 8 bis 11. Vom 90. April bis 15. Juni 1914. 

(8:) Süll’ uniti tecnica delle ferrovie secondarie. — (8 u. 9:) 8ull’ 
introduzione de! raccordo della sopraelevazione della rotaia eeterna nelle 
curve ferroviari« che ne sono sprovviste. — (9:) II Fisco e la cessione 
delle annualitä ferroviarie. — Le nouve locomotive compound a quattre 
cilindxi tipo Prairie munite del surriscaldamento del vapore sistema 
„Clench“ delle ferrovie dello Stato de Baden. — (11:) II regime fiscale 
delle conceesioni ferroviarie. — Süll’ equo trattamento. — L'unita tecnica 
nelle ferrovie italiane a soartamento ridotto. 

De Ingenieur. s'Gravenhage. 

Jahrgang 29. Nr. 28. Vom 6. Juni 1914 

1 D1 Tenderlokomotiven mit oververhitter der Maatscbappij tot Ex- 
ploitatie van Staatsspoorwegen. 

Nr. 24 Vom 18. Juni 1914 

Locomotieven met Klien-Liendner assen. 

Joaraal da droit international privd. Paris. 

Jahrgang 4L Nr. HI—IV. 1914 

De l’application, en matidre de transports internationaux. de la Conven¬ 
tion de Berne de 1890 par la jurisprudence. 

Die Lokomotive. Wien. 

Jahrgang li. Heft 4 Vom 20. April 1914 

Die Leistungen neuerer amerikanischer Mallet-GUterzuglokomotiven. — 
2D1 Heißdampf-Güterzuglokomotiven, Reihe 14, der Südafrikanischen 
Staatsbahnen. — 2 C1 Pacific-Heißdampf-Schnellzuglokomotive der Erie- 
bahn mit Rauchröhrenüberhitzer Patent Schmidt — Die österreichische 
Eisenbahnstatistik für 1912. — 1 D 1 Tenderlokomotiven der Niederlän¬ 
dischen Staatsbahn. — Der Heißdampf der Lokomotivbetriebe. 
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Heft 5. Vom 20. Mai 1914. 

Die Lokomotiven der Niederländischen Zentraleisenbahn-Gesellschaft. — 
Die Heißdampflokomotiven der Midlandbahn. 

Heft 6. Vom 20. Juni 1914. 

D + D Mallet-Heißdampf-Verbund-Güterzugtenderlokomotivc. mit Rauch* 
röhren-überhitzer Patent Schmidt, Gattung St 2X4/4 der Kgl. Baye¬ 
rischen Staatsbahnen. — Die erste D Lokomotive Europas. — Die Lütseh- 
beTgbahn. 


Magazin für Technik und Industriepolitik. Leipzig. 

Jahrgang 4. Nr. 21. 1. Maiheft 1913/14. 

Ausbau des Eisenbahnnetzes in Rußland. 

Nr. 24. 2. Juniheft. 

Die Bedeutung des neuen deutsch-chinesischen Bahnabkoininens für die 
Entwicklung Tsingtaus. 

Mitteilungen des Verbandes Cölner Großfirmeu. Cölu. 

Jahrgang 1. Nr. 1. Vom 15. Mai 1914. 

Eisenbahn und Großhandel. 

Organ für Fortschritte des Eisenbahnwesens in technischer Beziehung. Wies* 
, baden, 

Band 51. Heft 9 bis 12. Vom 1. Mai bis 15* Juni 1914. 

(9:) Kesselreinigung durch Sandstrahl. — (9 u. 10:) Statische und dy¬ 
namische Oberbau-Beanspruchungen. — Die Krankenwagen der öster¬ 
reichischen Staatebahnen. — (10:) Die Schmelzschweißung in der Eisen¬ 
bahn 1 \v erkstätte Floridsdorf-Jedlesee der österreichischen Nordwestbahri. 
— Die Achssatzwäscherei in der Hauptwerkstätte Chemnitz. ~ (11:) 
Bogenweiche. Bestimmung der Fahrzeiten von Eisenbahnzügen. — 
(11 u. 12.) Italienische Regel- und Schmalspur-Nebenbahnen. — (12:) 
Die Erweiterung der Hauptwerkstätte Posen. — Vorrichtungen zu® 
Richten \erbogener Stirnwandrahmen offener Güterwagen und zu® 
Biegen und Richten von Schienen, Trägern, Wellen und dergleichen. 

Österreichische Eisenbahn-Zeitung. Wien. 

Jahrgang 37. Nr. 15 bis 18. Vom 1. Mai bis 15. Juni 1914. 

(15:) Der neue Plan der österreichischen Güterverkehrsstatistik. — 
(16:) Die elektrische Lokalbahn Wien—Preßburg. — (17 u. 18:) Die 
Alpenbahn Frasne Vallorbe. — Wiener Eisenbnhnfragen. 

österreichisch-ungarisches Eisenbahnblatt. Wien. 

Jahrgang 19. Nr. 17 bis 25. Vom 23. April bis 18. Juni 1914. 

(17:) Lokomotiven-Industrie. — (18:) Auslaufweichen für Schwerkraft¬ 
bahnhöfe. (19r) Die dalmatinische Bahn Knin—Pribudic. — Da- 
Lokal- und Kleinbahnweseu im Jahre 1913. — Die Güterverkehrsstatistik 
^ Russisches Eisenbahnwesen. — (21 u. 24.) Die italienischen Stadt¬ 
bahnen iiu Jahre 1912/13. - (22:) Die Bahnlinie Rudolfswert-Möttling- 
Landesgrenze. (23.) Die Gebarung der Österreichischen Stnatsbdui^ti 
und anderer Bnhnvcrwaltungen. — Die Sanierung der Südbahn. - (24:» 
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Das Budget dos Ei-enbihmninisterimiw für das Budgetjahr 1911/1.'). — 
(25:) Ausübung der Feuerpolizei auf den Bahnhöfen. — Eiseirbahn- 
bauten und -Produkte in West- und Südrußland. — Der Bau der bosni¬ 
schen Bahnen. 

österreichische Wochenschrift für den öffentlichen ßiudirnM. Wien. 

20. Jahrruur. Heft 20« Vom 14. Mai 1911. 

Ergänzung des bosniseh-herzegow inischen Eisenbahnnetzes. 

österreichische Zeitschrift für Eisenbzhnrecht. Wien. 

Jahrgang 4. Band 4. Heft 1 und 2. 

Der Weg von und zu dem österndehDchen Staatsbahnea (1821 bis 
Ho 1/58. isx2 bis 1910) - Tariffreihoit und Tarifhoheit. — Die Ver¬ 

pfändung von nicht bahneigenen Wagen. — Die Kompetenz der politi¬ 
schen Verwaltungsbehörden in Eisenbahn-nhon. 

Railway Age (JazeUc. New York. 

Band 50. Nr. 16. Vom 17. April BMI. 

'Mio BaiJway'.s appeal to the public. — The Southern Paeifie’s Student 
cuiirse in Knilronriing. — President Rens remarkable statement. — Opcra- 
ting eapacity <>f single traek dixDiou*. — The rate advaneo Hearings. — 
Philadelphia and Reading 4-4-0 type lucomotive. — Starve the Kailmada 
and we starve nui.-*elvos. — E\t« ilm ve reduction in ianadian rat es or¬ 
dernd. — What is the matter with the South« ru Paeific Student eourse. — 
Tin» New Situation. — Metal cuttinx mul w<‘ldiu^ with oxygen and 

Pintsch gas. — Re-erceting the St. Francois river bridge, Quebec. — 
Production of rails in the Fnifid States in 1918. — The cconomieal 
Operation of w*»rk trains. — American wood pn^serveis' cominittee ap- 
p(dntmeiits. — Economy during rctrcnchmcnt. — Extensive (»reat Nor¬ 
thern snow shed consti in tiori. — Winter Railroading linder difficulties. — 
The use of coal tar in the creosoting industry. 

Xr. 17. Vom 24. April 1914. 

The um in reasons for advanecs in rate>. — \\ hy the present fiscal 
year? — Box cars adapted for grain service. — Comparative study in 
Operation. — The Virgininn and C. C. & O. — Automatic telephono 
system in the new Detroit terminal. — Depreciation of locoinotives and 
shop equipment. — Tonst ruction of Mil wanket' avenue viaduet. Chicago. 

— Who aro the bosses f nur Railways? — Hnw the Railways mislead 
tlie public. 

Nr. 18. Vom 1. Mai 1911. 

The fiscal year and the transportation department. — Carelessiiess as 
a cause of grade Crossing aceidents. — Fuel instruet'uui ear on the 
Northern Pacific. — Insurance of haggage in England. — New Santa 
Fe line near San Bernardino, Cal. — Ruh« governing weighing of 
oarload freight. — New Häven improves rnethod of electrie Operation. — 
Final briefs in the rate advanee cascs. — Chrisly stcel freight enr roof. 

Nr, 19. Vom 8. Mai 1914. 

Mr. Brandeis’ brief and arguiuent. — Tips versus wnges. — The country 
waiting room. — Keonomieal loeomotive performanee on the Frisco. — 
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U. S. government Railroads. — Mr. Brandete’ brief and Railroad rebutt&l 
in rate case. — Standard freight bilk — Arüculated locomotive with one 
engine on the tender. — Rebuilding 275 miles of Milwaukee’s line in 
Iowa. — The economic transition. — The Schraeder pit loader for locomo¬ 
tive coaling Station©. 

Nr. 20. Vom 15. Mai 1914. 

Southeastern rates and the fourth section. — Why Railways have to 
carry their case to the public. — Interlocking directoratee. — Animal 
Convention of the air brake assoclation. — Durability of brake shoee 
on chilled iron car wheete. — Recommended changee in boiler inepection 
rules. — Fourth section violations in the Southeast, — Accident bulletin 
Nr. 49. — One Road’g answers to the Commission’s queetions 42 to 45. — 
Correspondence filing. — Cast steel bumper with friction draft and buf- 
fing gear. — Clock attachment for boyer speed recorders. — Yost draft 
gear. — Two-color crossing-gate light. — Milwaukee yard and engine 
terminal at Perry, Iowa. — A practical method for the adjustment of 
curves. — A complete camp train for a valuation party. — Extending the 
duties of section foremen. — Ice houses and their equipment for car icing. 
— Grand Central terminal 100-ton electric crane. — The Conley „big 
terminal“ spring frog. — An electric motor operated clam Shell bücket. 
—A new Lackawanna steel sheet piling section. — A light compact level. 

Nr. 21. Vom 22. Mai 1914. 

The fiscal year and the accounting department. — The Long Island. — 
Development work on the St. Louis & San Francisco. — Stattetics of block 
and interlocking Signals. — Louis D. Brandete on Railway operating 
efficiency. — Convention of Railway *storekeepers’ association. — 299 
roads immune from passenger fatalities. — Chicago & North Western 
extension in Illinois. — Meeting of the American Railway association. — 
Juggling with Standard time. — International Railway fuel association Con¬ 
vention. — Switch indicator with push button and time release. — Auto¬ 
matic parcel lockere. 

Nr. 22. Vom 29. Mai 1914. 

Four pending reorganiaations. — Mellen, Morgan and the New Haven. — 
Railroad construction financc in America. — Training telegraphers. — 
New St. Paul tunnel through Cascade mountains. — International Rail- 
way fuel association .— Master boiler makers’ annual Convention. — 
A. R. A. report on automatic train stops. — Taxation of public Service 
corporatione. — Canadian Pacific bridge at Edmonton. — Railway störe- 
keepers’ association. — Annual government Signal bulletin. — Railway 
telegraph Superintendent©’ Convention. — New M. K. & T. Station at 
Houston, Texas. — Freight Claim association. — Electric thermostatic 
control of steam heatfng- 

Nr. 28. Vom 5. Juni 1914. 

The controverey between the Western Railways and their engineers and 
firemen. — Government Railway management in Argentina. — Canada’s 
national tranecontinental Railway. — Railroad construction finance in 
America. — Railway Signal association. — The Railway Situation in 
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Mexico. — Test« of locomotive superheater perfonnance. —Train aecidents 
in- April. — A substitute for loan sharlcs. — The relation of the Railroad 
to human natnre. — Weatern engincera and firemen Io take atrike vote. 
— Locomotive headiighta. — Pennsylvania Railroad electrification at 
Philadelphia. — Combined card and revenue waybill. — The Miller auto¬ 
matic train atop. 

Nr. 84. Vom 12. Juni 1914. 

The outlook for better busincss. — The new St. Paul bonds. — Reducing 
needed supervision. — Rates and wagee. — Diacipline on the Chicago. 
Burlington ft Quincy. — Conatruction of the Grand Trunk Pacific. — 
Railway competition and combinatton. — Steel paaBenger train equipment. 
— Method8 of Railway taxation in Michigan. — Traingram Service on the 
St. Louis & San Francisco. — Mailet compounde for hump yard Service. 
— Final decision in the Shreveport caae. — The Railway educational 
bureau. — United States Railways mileage gain. — The new Northern 
Pacific. — Great Northern office building. — Heavy turntaUe for the 
Lake Shore. 

The Railway Engineer. London. 

Band 85. Nr. 418. Mai 1914. 

Comparative economic» of tramways and railless electric traction. — 
20-ton 8 wheeled goods brake; Great Northern Railway. — 4—6—0 mixed 
traffic eng ine; London and South Western Railway. — Modern develop- 
ments in Railway signalling. — Woodworking machinery ln connection 
with Railway permanent way. — Automatic signalling of Metropolitan 
Railway new widening. — The signalling of a rapid transit Railway: 
a study of the relation between Signal locations and headway. — Some 
recent developments in commercial piotor vehicles. 

Band 85. Nr. 418. Vom Juni 1914. 

Accidents to Railway servants. — Aluminium conductors. — 2-8-0 engines, 
Somerset & Dorset joint Railway. — Requirements of the board of trade 
in regard to the opening of Railways. 1914. — Australian Railways and 
future developments. — 4-4-0 express passenger engines, Caledonian 

Railway. — Characteristics and efficiency factors of some typic&l electric 
signalling circuits. — Oil-fined locomotive and stationary boilers in the 
Argentine. — Modern developments in Railway signalling. — Wood- 
working machinery in connection with Railway permanent way. — Pre¬ 
vention of rail creeping. — The Bachelet „levitated“ flying train. 

Railway Oaiette. 

Band 20. Nr. 17. Vom 24. April 1914. 

Electric power for London Railways. — South African Railway affairs. 
— Extension of the Charing Cross, Euston ft Hampste&d Railway. — 
Electrification of Railways as affected by traffic considerations. — New 
4—6—2 locomotive, Pennsylvania Railroad. — Recent locomotives in 
Sweden. — Signalling practice on the Eastern Bengal State Railway. 
Nr. 18. Vom 1. Mai 1914. 

British Railway operating statistios. — The battle of the gauges in India. 
— Latin-American Railway notes. — Locomotive perforraance on the 
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London & North-Western Railway. — The Atlas Railway track preßerva- 
tive. — Eastern Bengal State Railway electrification. — Pump and in- 
jectors for feeding locomotive boilers. — Operating capacity of single 
track divisions. 

Nr. 18. Vom 8. Mai 1914. 

The Position of the Pennsylvania. — Indian, South African, Australien 
Railway affairs. —A Swiss automatic coupling. — Eastern Bengal State 
Railway electrification. — Mechanical department Organisation of the 
Erie. — Mallett compounds for the South African Railways. — New tank 
locomotive, Great Northern Railway, Ireland. — Drewry car for the 
Cyprus Railway. — Swedish Railway statistics. — Railway Organisation. 

Nr. 20. Vom 15. Mai 1914. 

Trodden paths at the Royal commission. — The preservation of Railway 
sleepers. — Latin-American Railway notes. — Indian Railway affairs. — 
Train control development^ on the Great Western Railway. — A new 
regulator valve for locomotives. — Eastern Bengal State Railway elec¬ 
trification. — What is the matter with the Southern Pacific Student 
course? 

Nr. 21. Vom 22. Mai 1914. 

The chemistry of the fire-box. — Accidents to Railway servants. — Indian, 
Australian & South African Railway affairs. — Lötschberg Radlway 
finance. — Eastern Bengal State Railway electrifcation. — Electro-pneu- 
mating signalling and interlocking at Slough, Great Western Railway. — 
New 2-8-0 mineral locomotive, Somerset & Dorset joint Railway. — All¬ 
steel hopper wagon for iron-ore. 

Nr. 22. Vom 29. Mai 1914. 

British Railway reserve funds. — Chinese government Railways. — 
(u. 23:) South African and Indian Railway affairs. — Eastern Bengal 
State Railway electrification. — A study of derailment statistics. — 
Electrification of the Buenos Ayres Western Railway. — Mechanical 
stokers for locomotives. — The Great Indian peninsula permanent-way. 
— The 7000 th Hannoversche locomotive. — The Royal commission on 
Railways. 

Nr. 23. Vom 5. Juni 1914. 

A cause of level Crossing accidents. — The Canadian Railway com- 
missiorfs report. — Passenger travcl and farcs on the continent. — 
Articulated locomotive with steam tender. — A reparate water 
Service department. — Manganese steel lay-out for the Buenos 
Ayres electric subway. — Two big concreto arch viaducts. — Machine 
tools at Crewe works. 

Nr. 24. Vom 12. Juni 1914. 

Railways and local taxation. — Preservation of sleepers. — Indian, 
Egyptian and Latin-American Railway affairs. — Swiss Railway dividends 
for 1913. — The re-signalling of the Central London Railway. — New 
militnry trains in India. — Railway accidents and their prevention. — 
Eastern Bengal State Railway electrification. 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



BUcherschaii. 


1251 


Nr. 25. Vom 19. .Juni 1011. 

(>n Technical sociMies and puldications.— International Kailway time-tablc 
Conference in Berne. — Mechaniral stokrrs for locomotives. — Improve- 
monts in goods Station Operation on the Midland Kailway. — The exhibi- 
lion roorn nf the Cnion Switch and Signal Company. — An improvod 
Kailway train communiention apparatus. — Heavy Mailet compound ln- 
comotive. Bavarian State Kailways. — Machine tools at Crcwe work>. 
Pa^engor travel and fares ori the eontinent. — The average rule in 
demurrage. — The Koyal t ommi.^ion ou Kailways. 

The Hailway News, London. 

Band 101. Nr. 2625 bis 2632. Vom 2V April bis 13. .luni 1911. 

(2025:) Kailway and eanai traffic. — London & Xorth-Wivtorn eloc- 
trification. — (Land trunk Kailway of Canadu. — (2026. 2627. 2628, 
2620. 2030, 2631:) The Canadian Kailway act. — (2625:) New 2—S —0 
locnmotives: Somerset vSc I>or>et. joint Kailway. — The hnttle of the 
gauges in India. — New direetorC >aloon: London Brighton and 8<mth 
coust. Kailway. — Klectrificatmn of Kailway> as affected hy traffic 
considerations.— The locnmotives aml rolling stock of British Kailways-- 
1013. — Modern British permanent w»y. — (2626:) Kings (Voss Station. 
— Bonus Systems and goods terminal work. — New fish dork at Grimsby. 
— Pumps and injectors for loromotive hoilers. — (»real Northern of 
Ireland new tank locomotive. — ' Great Northern new locomotive. — 
Water softeners. — Proposed ehannel tunnel. — An Irish Kailway 
junction. — Feed-water hoating on the Highland. — Railway educa- 
tion. — (2020, 2627. 2620:) Koyal commissjon on Kailways. — (2626, 
2627, 202*. 2620. 2631, 2632.) Station deGgns and e<piipment. — (2627:) 
National union of Kailway men. — Police and trade unions. — Light 
Kailway cominissioners* report. — Kailway and eanai Commission. ■— 
— The American Situation. — (262*:) A stränge eode of moral*. 

A flyiug train. — Kachelet levitated Kailway. — The purchase and 
distribution of locnmotives roal. — New’ rolling stock for Cheshire lines 
committee. — Manganese steel for Kailway permanent way. — (2620:) 
Tlie national Union of Knilwaymon's programine. — Tin* Kailway 
employmont (prevenlion of accidents) aet, 1900. — The honsing and 

town planning act, 1000, and Kailway Companies. — Superheater siele 
tank locomotive: Great. Northern Kailway. — 2—8—*—8—2 ..triplex“ 
articulated locomotive: Krie Kailroad, — Articulatod locomotive: Anto- 
fa gastu and Boliviu Kailway. — Kailways and the Koyal agrioul- 
tural show. — "Die trade of the IIumher. — Iinminghanfs facilities. — 
The liannel tunnel: Position to-day and early work. — Traders and the 
nafionalisation of Kailways. — (2620. 2630:) The accounts of State Kail¬ 
ways. — (2650:) Kailway Companies’ emplnyes: — Concreto and Kom¬ 
position sleepers. — I—6 — 0 locomotives ..Kauclikammer“ superheater: 
Netlierlamls Central Kailway. — New tank engines: Great Lastern Ka.il- 
way. — American signal praetice ns compared with British praetice. — 
The Kailways of Kgypt and the Sudan. — Signal glass. — The part to 
be playcd hy Kailways in the revival of British agriculture. — The 
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nationalisation of Railways: the dock authorities’ views. — East Anglia: 
a chain of hohday resorts. — The amazing Argentine. — The Under¬ 
ground electric Railways Company of London. — (2631:) Late 
rumnng of goods and mineral trains f and a suggested improvement — 
Light Railways: the May applications. — The housing of the working 
classes and the cheap trains act. — Locomotive instruction car: Great 
Eastem Radlway. — 2—8—2 locomotives on the Canadian Pacific Railway. 
— Notable locomotives built by the Hannoversche Maschinenbau-A-G. 
vorm. G. Egestorff. — Train control developments on the Great Western 
Railway. — (2630 u.31:) The national Union of Railwaymen’s Programme. 
— (2632:) Railway Companies and food supplies. — Reqjuirements of the 
board of trade in regard to Railways. — Goole and its docke. — Railway 
signalling: possible and probable developments. 

Railway World. Philadelphia. 

Band 58. Nr. 4. April 1914. 

Important developments in the transportation field, — Contemporary 
opinion. —- Teaching railroading by pictures. Recent British Railway 
developments. 

Nr. 5. Mai 1914. 

Closing argumenta in the advance rate case. — What is at stäke in the 
Eastem rate case. — Some plain facts regarding the Railway Situation. 

Revue 4conomique internationale. Brüssel. 

Band 2. Nr. 1. Vom 15. bis 20. April 1914. 

Le clearing-house des chemins de fer k Bruxelles. 

Revue g<n6rale des chemins de fer et des tramways. Paris. 

Jahrgang 37. Nr. 6. Mai 1914. 

Le matäriel roulant des chemins de fer 4 l’exposition universelle et 
internationale de Gand 1913. — Les chemins de fer agricoles de Tägypte 

Nr. 6. Juni 1914. 

Note sur l’organisation et sur le fonctionnement des däpöts d’entretien 
de la compagnie des chemins de fer de l’Est. — Emploi de la machine 
k forger pour la fabrication des ferrures de voitures et Wagons. 

Rivista delle Commnnicazioni. 

Jahrgang 7. Heft 3. März 1914. 

Storia di una ferrovia coloniale internazionalizzata. — Sülle misure per 
impedire gli soioperi ferroviari. 

Heft 4. April 1914. 

I ralichi alpini. — II costo della responsabilitA nei servizi pubblici. 

Rivista tecnica delle Ferrovie Italiane. Rom. 

Jahrgang 3. Band 5. Nr. 4. Vom 15. April 1914. 

Cause d’infortuni negli impianti elettrici e disposizioni di prevenzioo* 
nelle officine delle Ferrovie dello Stato. — Un caso notevole di abrasioni 
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in Joeoiimthe alimc ntäte cou acque torbide. — Apparecchi ripc tilori 
(leih* scgnalazione nelle cubino delle locomotive. »Studi «m! esperienz*- 
in Frnncia. in Belgio. in Svizzria e in altri paesi. — Traspnrti derrate 
alimmtari dcperibili sulI»* Feirovie Itnliane ddlo Stato. 

JilkTfioi 8. Band 5. Nr. 5. Vom 15. Mai 1911. 

La trazion»* oloMrica miIIo fcrrovi*- dH In Stato - linea Savotia—San 
Giuseppe—CVva. — Impinnti di produzione cd utiüzzazione dcll* aria 
coinpn.sr.i riei depo>iti locomotive — appai ecchio au to timt ico per 
farresto e favvianunto dci motori cllctrici orionauti i rmiipr« >*oi i d'aria. 
— Poviazionc della linea Sulnioim — Pescara fra le stnzioni vli Trum e 
Bll.-.-i 

Roaifchan ffir Technik and Wirtschaft. Wion-Prag-lU'rlin. 

Jahrgang 7. Nr. 5 u. 6. Vom 9. und 15. Mai 11M 1. 

Die Lokalbuhnvorlnge. 

Nr. 7. Vom 30. Mai 1911. 

Die Kefoim des Personen verkehi.- 

Nr. 7 u. 8. Vom 30. Mai und 12. Juni 1911. 

Die Einführung der künstlicher Tunnellüftung bei den k. k. iisterr. 
Staatsbahnen. 

Schweizerische Bauzeitnng. Zürich. 

Band 68. Nr. 17 bis 24. Vom 25. April bis 13. Juni 1914. 

(17:) Vicrzylindtr-Ili ilidampf-Güterzuglokomotive der SchweizerUclien 
Bundesbahnen. — (20:) Aussichtswagen der Montreux-Oberland-Bahn. — 
Das Projekt riius Vielschleifen-Gleichstrom-Bahnhofes der Stadt Bern. 
— (23 u. 21:) Die neuen Liuien der Rhiitischen Bahn. — Die schweizeri¬ 
schen Eisenbahnen im Jahre 1913. 

Schweizerische elektrotechnische Zeitschrift. Zürich. 

Jahrgang 11. Heft 18. Vom 2. Mai 1914. 

Ausgestaltung der Motorwagen, insbesondere in bezug auf Radstau], 
Abfederung von Motoren, Fahrgestellrahmen und Wagenkasten. 

Heft 20, 21 u. 22. Vom 16., 23. und 30. Mai 1914. 

Personen-Luftseilbahnen, ihre Entwicklung und ihre Ziele. 

La Technitue moderne. Paris. 

Jahrgang 6. Nr. 9. Vom 1. Mai 1914. 

L’Ävolutiou de la traction Hcctriquc. 

Technisches Wochenblatt. (Teknisk Fkeblad.) Kristiania. 

1914. Nr. 18—24. Vom 17. April bis 12. Juni 1914. 

(16:) Nordland og Nordlandsbanen. — (21:) Overgangskurver mellem 
sammensatte Kurver. — (17:) Forbedring «v den elektriske Jernbaoe- 
drift — (20:) Transitgodavogner. — (21 u. 22:) Kraner og Losse- 

apparater. — Rifledannelse paa Skinner. — (24:) Lönningssystemer. — 
Norges Jernbaner 1912—13. 
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Verkehrstechnische Woehe und eisenbahntechntsche Zeitschrift. Berlin. 

Jahrgang 8. Nr. 80 bis 88. Vom 25. Apiil bis 20. Juni 1914. 

(30:) Die Entwicklung des Schlesischen Bahnhofes und der Bau des Ab¬ 
stellbahnhofes für Fernzüge bei Rummelsburg. — Die Berliner Handels¬ 
kammer über den Ausbau der Güterbahnhöfe. (31:) Über Ertüchtigung, 
Ernährung und Nachwuchsbeschaffung des Arbeiterpereonalg bei den Eisen¬ 
bahnen. — Die Organisation des inneren Staatsbaudienotes in Bayern. — 
(32:) Stoßfangwindkessel für Lokomotiv-Wasserkrane. — Über die Erwei¬ 
terungen der elektrischen Hoch- und Untergrundbahn in Berlin. — (35:) 
Sicherheitsventil zwischen Wasserleitung und Windkessel (D. R. P.) für 
Lokomotiv-Wasserkrane und ihre Falleitungen. — Asbeston-Schwellen. — 
(36:) Betriebsergebniese nach Einführung der elektrischen Zugförde¬ 
rung auf der alten Giovilinie bei Genua. — (37 u. 38:) Die Organisation 
und die Einrichtungen der Briefbeförderung zwischen verschiedenen Orten; 
Bahnpostwagen und ihre Einrichtungen. 

Weltverkehr und Weltwirtschaft. Berlin. 

Jahrgang 4. Nr. 1. April 1914. 

Kritische Betrachtungen über die Kurswagen. 

Nr. 2. Mai 1914. 

Die Häfen von Alexandrette und Basra und ihre Bedeutung für Bagdad. 
— Mexikanische Eisenbahnpläne. 

Zeitschrift für Bahn- und Bahnkassenärzte. Leipzig. 

Jahrgang 9. Nr. 6 . Vom 1 . Juni 1914. 

Über Unfallneurosen. 

Zeitschrift für Binnenschiffahrt. Berlin. 

Jahrgang 21. Heft 11. Vom 1. Juni 1914. 

Seehafen-Ausnahmetarife für Getreide. 

Heft 12. Vom 15. Juni 1914. 

Minden, die Weser- und Kanalstadt. — Bremen und die Binnenschiff¬ 
fahrt. — Zur Geschichte des Rhein-Elbe-Kanals. 

Zeitschrift des österreichischen Ingenieur- nnd Architekten-Vereins. 

Jahrgang 66. Nr. 15. Vom 10. April 1914. 
über das Rohrrinnen im Lokomotivkessel. 

Nr. 20. Vom 15. Mai 1914. 

über die Wahl der Hauptabmessungen von Dampflokomotiven. 

Zeitschrift für Transportwesen nnd Straßenbau. Berlin. 

Jahrgang 81. Nr. 13. Vom 1. Mai 1914. 

Einiges über Straßen- und Bahnanlagen. 

Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenieure. Berlin. 

Band 58. Nr. 18. Vom 2. Mai 1914. 

Der K-Schieber im Lokomotivbau. 
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Nr. 22. Vorn 30. Mai 1014. 

Versuche ;m einer Naßdampf-Zw illingsSohuellzuglokoniot ivo. 


Ztitiif des Vereins Dentseher EUeitbahiiverwaltuiigeii. Berlin. 

Jahrsann M. Nr. 88 bis 4M. Vom 29. April bis 21. Juni 1911. 

(33;) hie Verkehrswege zur West grenze Rußlands. — Eisenbahn- 
(irunderwerb. — Zur Frage der Schiffbarmachung des Oberrheins. — 
(3-1:) Zu (Hilmars neuesten kritisehen Bemerkungen zum Internationalen 
Übereinkommen über den Eisenbahn-Fracht verkehr. — hie erste Losung 
des Eiscnhahnanleihcgesetzes im preußischen Abgeordnetenhause. — Wie 
ein englisches KLenbahngesetz zustande kommt. — (35:) Die Renten¬ 
gutbildung im Eisenbahndirektionsbezirk Münster (Westf.) -- Belgische 
Verkehrspolitik. — (36:J Das Eiscnbahnbaubudgei der badischen 

Slaatsbahnen für 1911,15. — Ein sächsisch«** Eiscnbahndekret. - ( ’M\ u. 

37:) I>ie Eisenbahnen der Asiatischen Türkei. — (37:) Eine Berich¬ 
tigung der Krümmung in (ileisbögeii. - Au* dm* Fnfallstatistik der 
berufsgenossenseliaftlichen 1 nfallversieherung^anstalt der österreichi* 
sehen Eisenbahnen. — Einführung der selbsttätigen Bojrault-Kupplung 
bei der französischen Staatsbahn. — EIS:) Über (fehälter und Löhne des 
deutschen Eisenbahnpersonals. — Einführung des elektrischen Betriebes 
auf der bayerisch»»» Staatsbahn und Versorgung Bayerns mit elek¬ 
trischer Kraft. — Tätigkeit der ständigen Ausschüsse des Vereins 
Deutscher Eiscnbnlmverwaltuugen. — (30:) Verkehrsstockungen an der 

oberschlesisch-nissischen Orouze. — Eisenhahnangelegenheiten im 
sächsischen Landtage. — Aus »1er Beratung des Eiscnbahnanleihegesetzes 
in der Hudgetkommission des preußischen Abgeordnetenhauses. — (40:) 
Lokomotivfeuerungsrückstämle. — Eine Erweiterung des bildlichen 
hiensteinteilungsplans. — Betrachtungen über den Einfluß der Anlage- 
uud Betriebsb«Mlingungeii auf die Wirtschaftlichkeit elektrischer Stadt¬ 
schnellbahnen. — Die Schmalspurbahnen der (Grafschaft Donegal 
(Irland). — (41:) Personenbahnhöfe. Grundsätze für die Gestaltung 

großer Anlagen. — Benutzung der Statistik zur Berechnung der Besol¬ 
dung von Eisenhahnhediensteten. — Die bosnischen Bahnen. — Die Ab¬ 
rechnungsstelle der englischen Eisenbahnen. — (1*2:) Elektrische Schlepp- 
lokoinotivcn für die Schleusen des Pauumakunuls. — Die schweizerische 
(Isfalpenbahn. — Die dritte Lesung des Eisenhahnetats im preußischen 
Abgeordnetenhause. — (13.) Neue Triebwagen. — Der Plan einer Eisen¬ 
bahnverbindung zwischen England und Irland. — Fahrgeschwindigkeit 
amerikanischer und deutscher Eisenbahnzüge. — (14:) Neunte Tagung 
des internationalen Kisenlmhn-Koiigreßverhandes in Berlin 1915. — Eine 
streitige Frage aus den Notstandstarifen vom 2*2. September/15. Dezember 
1911. — Dienst- und Ruhezeit bei den französischen Eisenbahnen. — 

Kübelwagen für Schnellentladung. — (45:) Das statistische Anlagekapital 
in seiner Beziehung zum Werte des Eisenhahnunternehmens hei den 
preußisch-hessischen Staatsbahnen. — Neuregelung der Erhebung des 
Wagenstandgeldes. — Gcpäckschurre. — Bahnverbindung zwischen dein 
indischen Festlande und der Insel Ceylon. — (46:) Der gegenwärtige 

Stand der Elektrotechnik. — Das Eisenbahnprograiiim von Kamerun. — 

Kl* 
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Gehört der im Tarif vorgeechriebene Vermerk im Frachtbrief über die 
Verwendung der Sendung zur Inhaltsbezeiohnung im Sinne von § 60 der 
Eisenbahn-Verkehrsordnung. — Der erste Schlafwagen der preußischen 
£taatsbahn. — IX. Fortbildungskursus des Verbandes deutscher- und 
österreichischer Eisenbahnbeamtenvereine. — (47:) Der Weg von und zu 
den österreichischen Staatsbahnen 1824—1854/1858 und 1882—1910. — 
Die Leistungsfähigkeit eingleisiger Bahnen. — Tagung und Auflösung 
des italienischen Eisenbahnerparlaments. — Der ständige Ausschuß für 
Angelegenheiten der gegenseitigen Wagenbenutzung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. — (48:) Die Eisenbahnpolitik des 
Fürsten Bismarck. — Eisenbahnerstreik und Bahnverwüstungen in 
Italien. 

Zentralblatt der Bauverwaltung. Berlin. 

Jahrgang 34. Nr. 33 bis 49. Vom 25. April bis 20. Juni 1914. 

(33 u. 34:) Fortschritte des Eisenbahnbaues in den afrikanischen Schutz¬ 
gebieten im Kalenderjahr 1913 und Betriebeergebnisse der Schutzgebiets¬ 
bahnen im Rechnungsjahr 1912. — (35:) Die Bahn auf die Zugspitze. — 
(47:) Der Plan für die Eieenbahnbauten in Kamerun. 


Hereuegegeben Im Aufträge de« Königlichen Ministerium« der ttftentliehen Arbeiten. 
Verleg tm Julius Springer, Berlin W — Druck von KL S. Hermenn Berlin SW. 
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Die Warschau-Wiener Eisenbahn und ihre Verstaatlichung 1 . 

Von 

Dr. JnlitiB Salomon. 

(Mit f*iiHT Kart«*.) 


I. Kapitel. 

Die Anfttn^e des Eisenbahnwesens in Rußland. 

Wie alle Staaten de* europäischen Festlandes, so entschloß sich auch 
Rußland sehr zögernd zum Bau von Eisenbahnen. Wenn auch einfluß¬ 
reiche Persönlichkeiten bereits zu Beginn des vorigen Jahrhunderts nach 
Erfindung der Lokomotive den Segen eines schnellen Beförderungsmittels 
anerkannten, so machte sich doch in der öffentlichen Meinung Rußlands ein 
gewisser Widerstand gegen diese Neuerung bemerkbar. Es wurden Beden¬ 
ken laut, daß die Fraehtfuhrleute und Schiffer große Verluste erleiden könn¬ 
ten, daß dureli die Bahnen unheilvolle Verschiebungen und Änderungen im 
Erwerbs- und Wirtschaftsleben entstellen und schließlich auch, daß das 
Land infolge der Indien Kosten, die der Eisenbahnbau hervorrufen würde, 
in finanzielle Schwierigkeiten geraten könnte. Man vertrat den Standpunkt, 
daß der Eisenbahnbau nicht Aufgabe des Staates sei, sondern dem privaten 
Unternehmungsgeist überlassen werden solle, ein Standpunkt, den schließ¬ 
lich auch die Regierung teilte. Einen eifrigen Förderer fand der Eisenbahn¬ 
bau in dem Zaren Nikolaus I. Dieser erließ auf Anregung des Ritters von 

') Am», d. Verf.: Das Aufsehen, das die Anfang des Jahres 1012 voll¬ 
zogene Verstaatlichung der Warschau-Wiener Eisenbahn erregte, gab mir Ver¬ 
anlassung. mich mit der Geschichte dieses russischen l’rivatbahnniiternehmens 
näher zu befassen, zumal die Warschau-Wiener Bahn fast die älteste, mit 
Dampf betriebene russische Bahn nur, und ihr Entwicklungsgang sehr viel Cha¬ 
rakteristisches für die gesamte Eisenbalinpolitik Rußlands bot. Dazu kam noch, 
daß die Warschau-Wiener Eisenbahn zum großen Teil mit deutschem Kapital er¬ 
baut war. und ihre Aktien während vieler Jahre an internationalen Börsenplätzen, 
wie Berlin und Brüssel, eine bedeutonde Kelle spielten. 

Archiv für Klsenbahnveien. 1*14. 
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] 2',- V.arsch/»o-Wiener Li-enbahn and ihre Verstaatlichung. 

Oer-tri er den berühmten Lka.- vorn 15. 27. April 1835. in dem er Herrn von 
Oer-tner die Erlaubnis zum Bau der ersten rassischen Eisenbahn — von 
St. Petersburg nach Pawlowsk und Zarskoje-Selo — erteilte. Der Bahnbau 
wurde im Jahre 1838 vollendet, und mehrere -Jahre hindurch war dies das 
einzige Bahnuntemehmen Rußlands. Dann nahm der Staat selbst den Bau 
von Eisenbahnen in Angriff. Irn Jahre 1842 wurde auf Befehl des Zaren 
der Bau einer Bahn von Petersburg nach Moskau, der sogenannten Xikolai- 
bahn, beschlossen. Auch die Warschau - Wiener Eisenbahn, deren 
Anfänge bis in das Jahr 1838 zurückreichen, wurde aus Staatsmitteln 
erbaut und teilweise bis zum Jahre 1843 fertiggesteilt Bei allen Bahnen blieb 
aber der finanzielle Erfolg aus. Ein entschiedener Gegner des Eisenbahn¬ 
baues war der damalige rus.-isohe Finanzminister Kankrin, der die 
Ei-enbahnen als „Modekrankheit" bezeichnete. Der Zar wollte indessen 
sein begonnenes Werk weiter ausführen und erließ am 15. Februar 1851 
einen weiteren Ukas, der den Bau einer Eisenbahn von St. Petersburg nach 
Warschau auf Staatskosten befahl. Bis zum Jahre 1854 warjier Bau die¬ 
ser Bahn bis zur Stadt Gatschina vorgeschritten. Da kam der Krimkrieg 
dazwischen (1854—1856). der weder Geld noch Zeit zu Eisenbahnbauten 
übrig ließ. Beim Ausbruch des Krieges hatte das russische Eisenbahnnetz 
folgende Ausdehnung: 

1. Staatsbahnen: 

a) St. Petersburg bis Moskau, j 

b) St. Petersburg bis Gatschina, J 954 Werst. 

c) Warschau bis Wien (249 Werst), J 

2. Privatbahnen: 

St. Petersburg bis Zarskoje-Selo 25 Werst. 

% 

Nach Beendigung des Kleinkrieges trat mit großer Deutlichkeit die Not¬ 
wendigkeit hervor, bessere Verkehrsmittel zu schaffen. Da indessen der 
Betrieb der Staatsbahnen stark enttäuscht hatte, so glaubte man, den Bau 
I ’ r i v a t g e s e 11 s c h a f t e n überlassen zu müssen. Um nun aber auch 
tatsächlich privates Kapital zum Bau von Eisenbahnen zu ermutigen, mußte 
die russische Regierung darauf bedacht sein, zum mindesten einen Teil des 
Risikos selbst zu tragen. Zu diesem Zwecke entschloß sie sich, eine Zins- 
garantie für das Obligationen- und zum Teil-für das Aktienkapital zu über¬ 
nehmen. Es kam unter diesen Umständen bald nach Beendigung des Krim¬ 
krieges zu einer lebhaften Bautätigkeit von Eisenbahnen; u. a. wurde 1857 
die tiroße Russische Eisenbahngesellschaft mit einer 
Länge von 400 Werst, 186-3 die Gesellschaft Moskau — Rj&san ( 196,4 
Werst Länge) und 1864 die Gesellschaft Kursk — Kiew mit einer Länge 
v>m 1.3;' Werst ins Leben gerufen. 
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Eine Kontrolle sicherte sich die Regierung durch besondere, vom Staate 
ernannte und besoldete Beamte, ferner durch bestimmte Bedingungen, von 
denen die Erteilung der Konzession abhängig gemacht wurde. Im allge¬ 
meinen schwankte die Konzessionsdauer zwischen 7'» und 99 Jahren. Bei 
den Eisenhahnbauten war ausländisches, besonders englisches Kapital vor¬ 
herrschend. l>as russische Eisenbahnnetz umfaßte Ende 1864 3456 Werst, 
von denen nur noch 770 Werst Staatsbahnen waren. 

Seit dem Jahre ls65 beteiligte sich, angelockt durch die Erfolge ein¬ 
zelner l’rivatbahnen wie z. B. der Moskau-Rjiisanhuhn, auch russisches 
Kapital an Eisenbahnunternehmungen. Auch die Regierung überließ wegen 
des Erfolges des Privatbahnbetriebcs die noch in ihrem Besitz befindlichen 
Stautsbahnen den Privatgesellschaften, wobei allerdings auch Rücksichten 
auf die Staatsfinanzen eine Rolle spielten. Die finanziellen Erfolge der 
Staatsbahnen waren gering. Durch den Privatbetrieb erhoffte die Regie¬ 
rung bessere Resultate und vor allem Befreiung von den von ihr bei den 
meisten Bahnen eingegangenen Garantieverpflichtungen. Indessen erfüllte 
sich diese Erwartung nicht. Die Gestaltung des privaten Eisenbahnwesens 
bildete vielmehr für die Staatskasse keine Erleichterung; im Gegenteil: der 
Staat wurde auf Grund seiner Verpflichtungen weiter stark in Anspruch ge¬ 
nommen. Alljährlich waren bedeutende Gurantiozuschüsse an die meisten 
Gesellschaften zu zahlen. 

Die Mißerfolge der meisten Privatbahnen waren auf verschiedene Ur¬ 
sachen zurückzuführen: Der Personenverkehr war in dem spärlich bevöl¬ 
kerten Lande nicht sehr groß; der Gütertransport erfolgte meist auf dem 
von alters her gewohnten Wege zu Wasser und zu Lande, da die will¬ 
kürliche Gestaltung der Tarife durch die Bahngcsellschaften 
den Transport vieler Güter femhielt. Die Regierung mußte in den Jahren 
1860—1869 insgesamt 41.84 Millionen Rubel Zuschuß bei einem Anwachsen 
der Bahnlänge auf 4507 Werst zahlen. 

Seit 1856 hatte sich das russische Eisenbahnwesen wie folgt ent¬ 
wickelt: 

Ende 1856 : 979 Werst, davon Staatsbahnen . . . 99.9 % 

1864 : 3 456 Werst, davon Staatsbahnen . . . 22.o % 

1872: 13 678 Werst, davon Staatsbahnen ... O.i % 

(14 504 km). 

II. K a p i t e L 

Entscheidende Maßnahmen der Regierung. 

Die nicht genügende Kontrolle der Regierung hatte auf manchen russi¬ 
schen Eisenbahnen allmählich ganz unhaltbare Zustände hervorgerufen. 
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Jede Gesellschaft handhabte den Betrieb nach ihren Nonnen und nützte die 
Tarife nach ihrem Gutdünken aus. Am 30. Mai 1874 erließ deshalb das 
russische Verkehrsministerium eine Betriebsordnung für alle russi¬ 
schen Eisenbahnen, in der der Versuch gemacht wird, das Chaos der rassi¬ 
schen Bahnen zu ordnen. Ein entscheidender Schritt zur Beseitigung der 
Mängel des Eisenbahnwesens geschah aber erst im Jahre 1876, als am 
15. Juli ein Ukas erlassen wurde, der den Grafen E. T. Baranow mit der 
Bildung einer Kommission betraute, deren hauptsächlichste Aufgabe darin 
bestehen sollte, „die Mängel des russischen Eisenbahnwesens zu ergründen 
und Maßnahmen zu ihrer Abhilfe vorzuschlagen“. Die Kommission wurde 
in sechs Unterkommissionen geteilt, dann das ganze Eisenbahnnetz Ruß¬ 
lands in sechs Bezirke zu je ca. 3000 Werst gegliedert und jeder Unterkom¬ 
mission ein solcher Bezirk zur Untersuchung überwiesen. Kaum hatten 
die Arbeiten der Kommission begonnen, als sie durch den russisch-tür¬ 
kischen Feldzug (1877/78) unterbrochen wurden. Inzwischen waren die 
Gesamtschulden der Eisenbahngesellschaften an den Staat außerordent¬ 
lich gestiegen. Von 1871—1879 wuchsen sie von 286,5 Millionen auf 
1,3 Milliarden Kreditrubel an. Die Reineinnahmen waren jährlich ge¬ 
stiegen, 1871 betrugen sie 34,9 Millionen Rubel und 1878 76,3 Millionen Rubel. 
Das Eisenbahnnetz war von 15 230 Werst Ende 1873 auf 21241 Werst 
Ende 1880 angewachsen. Bemerkenswert ist, daß in dieser Zeit die Re¬ 
gierung selbst sowohl Aktien als auch Obligationen von einzelnen 
Gesellschaften übernommen hatte. Das ging so weit, daß im Jahre 1880 
über die Hälfte der vorhandenen Aktien und Obligationen der Privatbahnen 
dem Staate gehörte. 

Nach Beendigung des russisch-türkischen Krieges wurden die Arbeiten 
der Baranowschen Untersuchungskommission mit großem Eifer fortgesetzt, 
zumal sich während des Krieges die Unzulänglichkeit der russischen Bah¬ 
nen für militärische Zwecke gezeigt hatte. Unter dem Eindrude der Fest¬ 
stellungen der Kommission wurde 1880 eine besondere Verkehrskonferenz 
zur Entscheidung der wichtigsten Fragen einberufen. Diese hielt den Er¬ 
laß eines Allgemeinen Eisenbahngesetzes für durchaus not¬ 
wendig, und zwar sollte dieses Gesetz enthalten: 

1. die Verpflichtungen und die Verantwortlichkeit der Eisenbahnen als 
Reichsverkehrswege — die Regelung der Beziehungen zur Regie¬ 
rung. der Bahnen untereinander und zur Bevölkerung (z. B. zu den 
Warenabsendern, Empfängern, Reisenden), 

2. die allgemeinen Grundsätze der Tarifgestaltung auf den Bahnen. 

Es sollten eine Zentralbehörde, der höchste Eisenbahnrat, örtliche 

Behörden und lokale Deputationen geschaffen werden. Von großer Bedeu¬ 
tung wurde hierbei der Ukns vom *i. Februar 1881. in dem u. a. folgendes 
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ausgeführt wurde: ..Bei den russischen Eisenbahngesel Isohaften sei große 
Unordnung eingetreten; nur *» oder 6 (zu denen auch die Warschau-Wiener 
Eisenbahn gehörte) könnten den Aktionftren Zinsen bezahlen und belasteten 
die Krone durch Inanspruchnahme der Zinsgarantien nicht. Dies hätte 
seinen Grund darin, daß die Gesellschaften zu wenig Interesse an einer öko¬ 
nomischen Betriebsweise hätten. Die ungünstige Lage des russischen Eisen¬ 
bahnwesens wirke auch lähmend auf die wirtschaftliche Entwicklung des- 
Landes ein. Bei dieser Sachlage halte es das Ministerium fUr angezeigt, 
den Bau verschiedener Eisenbahnen auf Staatskosten unter Leitung der 
Regierung auszuführen und zunächst versuchsweise ver¬ 
schiedene B a h ne n , deren (Miornahme nicht mit gro¬ 
ßen finanziellen Opfern verknüpft sei. in Staats¬ 
verwaltung zu nehme n." 

Die Regierung war hiernach zu der Einsicht gekommen, daß es für sie 
von Vorteil wäre, bei verschiedenen Bahnen selbst die Leitung zu überneh¬ 
men. Es war natürlich erforderlich, daß die Aktionäre eine entsprechende 
Abfindung erhielten, und daß auch Mittel geschaffen wurden, die in Frage 
kommenden Bahnen zurückzukaufen. 

Der russisch-türkische Krieg hatte die Finanzen des Reiches sehr mit¬ 
genommen. Der Eisenbahnbau war ins Stocken geraten, und man mußte 
darauf bedacht sein, lediglich den Bau bereits früher begonnener Strecken 
weiterzufUhren und von der Konzessioniemng neuer Privatbahngesellschaf¬ 
ten abzusehen. Die Regierung begann, den Bau neuer Eisenbahnlinien 
auf eigene Rechnung in Angriff zu nehmen, sobald es nur die Staats¬ 
finanzen einigermaßen gestatteten. Die ersten, vom russischen Staat ge¬ 
bauten Strecken lagen im Osten der Monarchie. Hier hatte sich namentlich 
im Jahre 1880 infolge einer Mißernte die Notwendigkeit ergeben, der Be¬ 
völkerung Arbeitsgelegenheit und Verdienst zu schaffen. Die Regierung 
entschloß sich daher zum Bau der Sibirischen Eisenbahn. Schon 
im Laufe der 70er Jahre hatte sich das östliche Eisenbahnnetz sehr er¬ 
weitert: 1877 bis zur Stadt Orenburg und 1878 durch Eröffnung der Ural¬ 
bahn, so daß die Verbindung der geplanten sibirischen Eisenbahn mit den 
Übrigen Netzen gegeben war. Die obenerwähnte Mißernte gab auch den 
Anlaß, aus Staatsmitteln die Kriwoirogbahn (471 Werst, später 
Jekaterinenbahn genannt und 1884 eröffnet) und die Baskuntschak- 
bahn (72 Werst, 1883 eröffnet) zu erbauen. Ferner entstanden die 
Poljessje- und die Transkaspische Eisenbahn. Im Jahre 
1886 gab es 3461 Werst Staatsbahnen. 

Mit diesem Eisenbahnbau Hand in Hand ging aber auch der Ankauf 
von Privatbahnen, der insbesondere durch den Ukas vom 6. Fe¬ 
bruar 1881 beschlossen war. Die erste Privatbahn, die der Staat ankaufte. 
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war die Eisenbahn Charkow — Nikolajew. Dieser Ankauf ge¬ 
staltete sich um so leichter, als schon von der Gründung der Bahn an (1886) 
der Staat mehr als drei Viertel aller Aktien, d. h. von 10,»3 Millionen Kredit¬ 
rubel 8,8 Millionen, besaß. Den Rest erwarb er am 27. März 1881. 
Dies war die erste Verstaatlichung einer Privatbahn durch den 
russischen Staat. Die Aktienbesitzer erhielten für ihre Aktien 5 % staatlich 
garantierte und im Besitz der Regierung befindliche Aktien der Gesellschaft 
der Russischen Südwestbahnen. Diese Gesellschaft war durch die Ver¬ 
einigung der Brest—Grajewo-, der Kiew—Brest- und der Odessa-Eisenbahn 
hn Jahre 1878 entstanden. Die zweite angekaufte Bahn war die T a m b o w — 
Szaratow - Eisenbahn, die 1883 in Staatsverwaltung übernommen 
wurde. Es folgten 1885 die Murombahn (Murom—Kowrow), die 
Putilowbahn, und 1886 wurde auch der Ankauf der Uralbahn 
beschlossen, der indessen erst 1887 durchgeführt wurde. Bei dem Ankauf 
befand sich der Staat bereits im Besitze eines erheblichen Postens 
Aktien der betreffenden Bahnen, so daß der Staatskasse keine oder 
nur unwesentliche neue Lasten durch den Erwerb der restlichen Aktien 
auferlegt wurden. Bald nach dem Ankauf machten eich gute Folgen be¬ 
merkbar; die Ausgaben konnten verringert, die Reinerträgnisse gesteigert 
werden. Die Entwicklung des russischen Eisenbahnnetzes von 1880 bis 
1895 ist aus nachstehender Tabelle zu ersehen: 

Entwicklung des russischen Eisenbahnnetzes: 


II 'i 

ij Gesamtes Eisenbahnnetz Davon kamen auf j). lg Slaats- 

I in Werst (1 W. = l.wr km) I l,i}.nn..rv 


Am i 

Schluß 

1 in Werst (1 W. 

1 

Europäisches 

Rußland 

, — 1,067 km) 

Asiatisches :| 
Rußland h 

l’rivathahneii 

Werst % 

,, , , hahnnetz 
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— 
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29,4 j 3G5 

1895 

33 105 

1 343 

.1] 

12702 

1 38.4 

20 403 

61,6 3 537 
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Von den Privaieisenbnhnen fiel eine Gruppe von 3240 Werst der 
Regierung nicht zur Last: die übrigen Privatbaimen — 17 778 Werst — 
und die Staatsbahnen — 339(» Werst — erforderten Zuschüsse. Zu der 
ersleren gehörten die Gesellschaften: Warschau — Wien, Kursk— 
Kiew. Moskau—K.iiDan. K;iiisan— Koslow. Kleinere Einnahmen bezog der 
Staat aus der Fahrkarten- und Eilgutsteuer, ebenso aus der Verrechnung 
einiger Summen der Reingewinne der Linien, die Dividenden verteilten. 
Diese spielten inde.-sen bei der stark angeschwollenen Schuld der Privat- 
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gesellschaften an den Staat keine Kolle, und es mußten weiter Mittel und 
Wege gefunden werden, um die Staatskasse zu entlasten und die Schulden 
der Privatgesellschaften an den Staat herabzumindern. Zu diesem Zwecke 
traf die Regierung mit den einzelnen Bahngesellschaften Sonderab¬ 
kommen. in denen eine dem Staat vorteilhafte Gewinnverteilung ver¬ 
einbart wurde. Pas erste dieser Sonderabkommen wurde mit der Großen 
russischen Eisenbahn-Gesellschaft abgeschlossen. Wesentlich gefördert 
wurden ferner die Pläne der Regierung dadurch, daß auf allerhöchsten 
Befehl vom 27. Oktober 1889 vom 1. Januar 18!»0 ab neue Etats für die In¬ 
spektionen auf den Privateisenbahnen aufgestellt wurden. Von beson¬ 
derer Wichtigkeit war das Gutachten des Reichsrates vom 12. März 1890. 
das neue Grundsätze für Kreditgewährung an die Gesellschaften auf- 
stelltc. 

Für die Privatbahnen bildeten namentlich die bedeutenden Zinsauf¬ 
wendungen für den Obligationendienst eine große Belastung. Die Obliga¬ 
tionen waren überwiegend mit einem Zinsfuß von 5 % und darüber aus¬ 
gestattet. Ende der 80 er Jahre tauchte daher das Projekt auf, eine Kon¬ 
version der hochprozentigen Anleihen vorzunehmen, ein Projekt, 
das auch bald mit Hilfe der Regierung in die Tat umgesetzt wurde. 
Gelegenheit dazu bot die günstige Verfassung des russischen Geld¬ 
marktes. Der Zinsfuß wurde von 5 auf 4 % herabgesetzt. Zu den Ge¬ 
sellschaften. die damals Konvertierungsanleihen aulnahmen, gehörte auch 
die Warschau-Wiener Eisenbahngesellschaft. Die 
Höhe der Anleihen wurde so bemessen, daß von dem Erlös auch die 
Schulden an die Staatskassen zurückgezahlt und ältere Verbindlichkeiten 
an private Personen und Gesellschaften getilgt werden konnten. Bei einer 
Anzahl dieser Konvertierungsanleihen mußte der Staat weiter die Zins¬ 
garantie übernehmen. Insgesamt betrugen die Neuausgaben ohne 
Staatsgarantie in den Jahren 1887—1890 in jetziger Währung 363 202 928 
Rubel, wozu noch 34 838 500 Rbl. garantierte Anleihen traten, d. h. ins¬ 
gesamt 398 041428 Rbl. Zu Konvertierungszwecken wurden davon 
173 743 372 Rbl. verwendet und an die Regierung 29 882 027 Rbl. zurück¬ 
gezahlt. Die übrige Summe war sehr gering für den Fall, daß der 
Eisenbahnbau Rußlands in lebhafterem Tempo erfolgen sollte, und die 
Regierung mußte noch zu anderen Mitteln greifen, um dieses Ziel zu 
erreichen. Sie sah bald ein. daß es nicht vorteilhaft war, die vom Staate 
garantierten Anleihen von den Gesellschaften selbst begeben zu lassen, 
da diese vom Publikum als Staatsanleihen betrachtet wurden. Sie 
beschloß daher, daß der Staat selbst Anleihen aufnehmen und den Gesell¬ 
schaften davon die notwendigen Mittel vorschießen sollte. Dies 
geschah, und in den Jahren 1890 und 1892 erfolgte die Aufnahme konso- 
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lidierter 4 Vi proz. Anleihen von je 75 Millionen Kreditrubeln. Der Staat 
gewährte also einen Zinsfuß von 04 %, nachdem die Eisenbahugesell- 
schaften ihre Obligationen von 5 auf 4 % konvertiert hatten. Dies ge¬ 
schah, um den Staatsanleihen einen Vorzug zu schaffen und ihre Unter¬ 
bringung zu erleichtern. Aus diesen ihr zufließenden Mitteln bewilligte 
die Regierung den Gesellschaften Vorschüsse. Indessen erkannte die 
Regierung doch bald, daß sie auch auf diesem Wege nicht zu ihrem Ziel, 
die Schulden der Gesellschaften herabzumindern und den Eisenbahn¬ 
betrieb im allgemeinen zu einem rentablen zu gestalten, gelangte. Sie 
beschloß daher, die schon früher betretenen Wege, die Gesellschaften 
zurückzukaufen, wieder cinzuschlagen. Sie wurde dabei auch durch die Er¬ 
folge bestimmt, die die Verstaatlichung in anderen Staaten aufzuweisen 
hatte, namentlich in Preußen, das aus seinen Eisenbaimen ganz bedeu¬ 
tende Einnahmen zog. Die Angelegenheit wurde um so dringender, als 
anzunehmen war, daß bei einer weiter anhaltenden Besserung der wirt¬ 
schaftlichen Verhältnisse die Bahnen, die noch keine Rentabilität be¬ 
saßen, allmählich zu einer solchen gelangen würden, und die Bahnen, 
die sich bereits gut rentierten, weiter steigende Erträgnisse aufweisen 
würden. Die Verstaatlichungsaktion mußte sich unter diesen Umständen 
von Jahr zu Jahr für die Regierung verteuern. Andererseits stieß die 
Durchführung des Ankaufes der Privatbahnen auf Schwierigkeiten, die 
sich nicht beseitigen ließen, und diese Schwierigkeiten lagen in den 
Konzessionsurkunden, in denen ein fester Termin vereinbart worden war, von 
welchem Zeitpunkte ab und unter welchen Bedingungen die Verstaatlichung 
zu erfolgen hätte. Wenn jetzt die Regierung diese Abmachungen unbeachtet 
gelassen hätte, so wäre es zu endlosen Prozessen gekommen, und 
der Staatskredit wäre im Auslande sehr geschädigt worden. Die 
Regierung suchte deshalb nach einem Ausweg, und sie glaubte,’ ihn 
dadurch gefunden zu haben, daß sie den Bau von Schienenwegen 
durch Privatgesellschaften zu fördern suchte. So traf sie 
wiederum besondere Abkommen mit den Privatgesellschaften, u. a. mit 
der Wladikawkas-Bahn, den Südostbahnen, der Warschau-Wiener 
Bahn, Kursk-Kiew, Rjäsan-Koslow, Moskau-Rjüsan und der Großen 
russischen Eisenbahn-Gesellschaft Daneben setzte sie aber auch die 
Verstaatlichungsaktion fort bei den Bahnen, bei denen sich der Ankauf 
ermöglichen ließ. Verstaatlicht wurden von 1886—1862: 


1. 

1 ral-Bahn. 

m) 
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isst: 
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RjUshk-Morhaiisk. 
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Auch den Ausbau des eigenen Bulmnetzes faßte die Regierung ins 
Auge. Im Jahre 1891 wurde der Beschluß gefaßt, die große Sibirische 
Eisenbahn weiter auazubam n: von den Privatbahnen iilwrnahm die Regierung 
im Jahre 1894 die Linien der Großen Russischen Kisenbahn- 
g e s e I I s e h a f t wieder in ihren Besitz und dazu noch das ehemalige 
Netz der Gesellschaft der S ü d w e s t b a h n e n mit 3*260 Werst. 
Im Laufe von 12 Jahren hatte sie in ihren Händen ein gewaltiges Netz ver¬ 
einigt. Im Jahre 1899 befanden sich im Staatsbetriebe *27 811 Werst, ein¬ 
schließlich der Finnliindischen Bahnen 30 139 Werst. Die Durchführung 
von Statutenänderungen bei den Privatgesellschaften war Ende der 90 er 
Jahre der Regierung viel leichter als 10 Jahre früher, da für viele Gesell¬ 
schaften mit dem Ende des 19 teil Jahrhunderts der Termin des Ankaufes 
eingetreten war. Neben den Rückkaufsplänen ging das Ziel der Re¬ 
gierung dahin, dem gesamten russischen Eisenbahnwesen eine einheit¬ 
lichere F o r m zu geben als bisher. Der Staat förderte deshalb die 
Fusion vieler kleiner Privatbahnunternehmungen 
zu großen Eisenbahngesellschaften. Außerdem veranlaßte er die gut 
rentierenden Gesellschaften, neue Schienenwege zu bauen, die zunächst 
noch keine große Aussicht auf Rentabilität hatten, aber geeignet waren, 
da- Land mehr und mehr wirtschaftlich zu erschließen. Alle diese 
W a n d 1 u n g e n der russischen Eisenbahnpolitik werden wir in der 
Geschichte der W a r s c h a u - Wiener Eisenbahn verkör¬ 
pert finden. Im Jahre 1899 finden wir das gesamte russische Eisenbahn- 
we-en in etwa 7 großen Gruppen vereinigt. Die 5 Hauptsysteme waren: 

Nord bahnen (zusammen 2946 Werst _ 3143 km), 

N o r d w e s t b a h n e n (zusammen 2Ö10 Werst — 2080 km). 

S ii d o s t b a h n e n (zusammen 3244 Werst = 3431 km). 

S ü d w e s t b a h n e n (zusammen 3890 Werst — 41öl km). 

S ii d b a h n e n (zusammen 3038 Werst -= 3212 km). 

III. Kapitel. 

Wiederheranziehtmg des Privatkapitals beim Eisenbahobau 

seit 1905. 

Der Gedanke des Staat.-bahnsystenis ist in Rußland vorherrschend 
geblieben. Namentlich in den 90 er Jahren des vorigen und in den ersten 
Jahren des neuen Jahrhunderts erfolgte eine Reihe weiterer Rückkäufe 
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von Privatbahnen: zu der Durchführung war in den meisten Fällen die 
Aufnahme einer 4 % igen Anleihe erforderlich. 

Seit dem Jahre 1905 ist wieder ein Umschwung in der russischen 
Verkehrspolitik zu verzeichnen, indem die Regierung wieder dazu über¬ 
ging, den Bau von Eisenbahnlinien Privatgesellschaften zu überlassen. 
Dieser Umschwung hat seinen Grund darin, daß die russischen Finanzen 
durch den unglücklichen Krieg mit Japan und durch die anschließenden 
inneren Unruhen sehr geschwächt worden waren. Man beschränkte sich 
also auf die Durchführung der bereits in Angriff genommenen großen 
Aufgaben, zu denen der Bau der Amur-, der Tjumen-Omskbahn und die 
Anlage des zweiten Schienengleises auf der großen sibirischen Eisenbahn 
gehörlen. Das Finanzministerium hatte weiter eine Reihe von Maß¬ 
nahmen ausgearbeitet, die im Gesetz vom 10. Juli 1905 ihre Bestätigung 
fanden. Dieses Gesetz will den privaten Eisenbahnbau nach allgemeinen 
Gesichtspunkten einheitlich regeln und gewährt neuen Eisenbahngesell- 
sehaften, wenn den von ihnen geplanten Bahnen eine staats- und volks¬ 
wirtschaftliche Bedeutung zuerkannt wird, eine Reihe von Vergünstigun¬ 
gen, ieren wichtigste in der Übernahme der staatlichen Zinsgarantie für 
die Obligationen bestand. Im einzelnen enthielt das Gesetz vom 10. Juli 
folgende Bestimmungen: 

Der Obligationendienst kann staatlich gewährleistet und finan¬ 
zielle Beihilfe kann an einzelne Eisenbahnunternehmungen in anderer 
Form gewährleistet werden. 

In das Baukapital dürfen mäßige Zinsen (nicht über 3 %) auf 
die Aktien für die Bauzeit eingeschlossen werden. 

Die Beteiligung der Regierung am Reingewinn neu entstehen¬ 
der Bahnen wird auf den Überschuß über einen in jedem Falle statu¬ 
tarisch festzusetzenden Teil des Reingewinns beschränkt, der minde¬ 
stens 8 % des Aktienkapitals beträgt. 

Die Gesuche um Konzessionen zum Bau neuer Eisenbahnen liefen 
aber zunächst recht spärlicli ein; erst in den letzten Jahren nahmen sie 
etwas zu. Die Zahl der Gesuche betrug 1905 im ganzen 9, 1906: 17. 1907: 
24. 1908: 36, 1909: 42. 

Die Entscheidung über den Bau neuer Privatbahnen ruhte nach dem 
Gesetz vom 10. Juli 1905 bei dem Reichsrate. Die Duma fühlte sich deshalb 
zurückgesetzt und kam bei der Regierung darum ein. ihr eine Mitwirkung 
nicht zu versagen. Fünf Jahre, bis zum 29. September 12. Oktober 1910, 
dauerte es, bis die Regierung diesem 'Wunsche willfahren wollte und der 
Duma einen Gesetzentwurf vorlegte: ..Über die Abänderung der Bestimmun¬ 
gen über die Erteilung von Konzessionen neuer Eisenbahnen.“ Danach 
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sollten Kisonbahnangelegenheiten der Zuständigkeit der Reiclisdunm in 
folgenden Fällen unterliegen: 

a) wenn zum Rau von Bahnen der Staat in Form von Darlehen finan¬ 
zielle Beihilfe leisten mußte, 

b) bei der Verpachtung von Staatseisenbaiinen. 

<•) bei dem Ankauf von Privatbahnen. 

Im übrigen aber sollte die Entscheidung in Fiscnbahnangelegenheiten 
weiter beim Keiehsrat bleiben. Dieser Entwurf hatte den Erwartungen der 
Duma keineswegs entsprochen. Eine Einigung in der Eisenbahnfrage ist 
zwischen Regierung und Parlament nicht zustande gekommen. Auf Grund 
kaiserlicher Entscheidung ist vielmehr die Zuständigkeit der Reichsduma 
auf die Mitwirkung bei Genehmigung von geplanten Staatseisenbahnen 
beschränkt worden. 

Die neuen Bestimmungen des Gesetzes vom 10. Juli 1905 führten all¬ 
mählich zu dem von der Regierung gewünschten Erfolge. Daneben blieb 
die Aufmerksamkeit der Regierung auf die Privatbahnen gerichtet, 
deren Konzessionsdauer in absehbarer Zeit ablief, und die sie bereits vor 
Ablauf der Konzessionsdauer zu für den Staat günstigen Bedingungen Zu¬ 
rückkäufen konnte. Eine Durchführung des Rückkaufes dieser Bahnen war 
um so eher zu ermöglichen, als die russischen Finanzen bald nach dem 
Kriege mit Japan sich recht günstig gestaltet haben. Auf diesen guten 
Stand der russischen Finanzen ist es denn auch großenteils zurückzuführen, 
daß zum 1. Januar 1912 der Rückkauf der Warschau-Wiener 
E i s e n b a h n aus den verfügbaren Beständen der Reichsrentei erfolgen 
konnte. Mit der Geschichte und den Schicksalen dieser Bahn wollen wir uns 
nunmehr im folgenden beschäftigen. 

I V. K a p i t e 1. 

Die Anfänge der Warschau*Wiener Eisenbahn. 

Die Anfänge der Warschau-Wiener Bahn reichen bis in das Jahr 1838 
zurück. In diesem Jahre wurde ' auf Anregung des damaligen Gou¬ 
verneurs der polnischen Bank, des Grafen Lubienski, und auf Befürwor¬ 
tung des Statthalters des Königreichs Polen, des Fürsten Paskiewitsch 
Eriwanski. die Konzession zum Bau eines Schienenweges von Warschau 
zur Grenze in der Richtung Oderberg—Wien, der ursprünglich als Pferde¬ 
bahn geplant war, an ein Finanzkonsortium erteilt, an dessen Spitze der 
Warschauer Bankier Steinkeller stand. Das Statut der ersten Warschau- 
Wiener Eisenbahngesellsehaft mit einem Kapital von 21 Millionen polnischer 
Gulden (1 polnischer Gulden — O.r, , (f) in 5000 Aktien, denen der Staat 
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4 prozentige Zinsen garantierte, wurde durch Ukas vom 19. Januar 1839 
bestätigt. Ermutigt durch die Erfolge der Lokomotive im Auslande, wurde 
aber der Plan einer Pferdebahn aufgegeben und die Bahn mit hochkantigen 
Schienen für Dampfbetrieb eingerichtet. Bei dem Bau, der in demselben 
Jahre begonnen wurde, leistete der Fiskus noch einen Vorschuß von 4 Mil¬ 
lionen polnischen Gulden. Die Gesellschaft stieß bei der Unterbringung 
ihrer Aktien infolge der Krisis auf dem europäischen Geldmärkte im Jahre 
1841 auf Schwierigkeiten, so daß die Mittel für den Weiterbau nicht zu be¬ 
schaffen waren. Da ferner das für einen Schienenweg mit tierischem Be¬ 
triebe veranschlagte Kapital für den Bau einer Bahn mit Dampfbetrieb 
nicht ausreichte und der Statthalter des Königreichs Polen eine Erhöhung 
des Kapitals nicht genehmigte, blieb der Gesellschaft nichts weiter übrig, 
als sich aufzulösen, was auch am 31. Mai 1842 geschah. Jetzt übernahm 
der Fiskus auf eigene Kosten den Weiterbau der Bahn, und der Betrieb auf 
den bereits eroffneten, in der Tabelle I (Anhang) näher bezeichneten 
Strecken wurde für Rechnung des Staates fortgesetzt. Die Aktionäre der 
aufgelösten Gesellschaft, wurden für sämtliche Bauunkosten, die sie gehabt 
hatten, entschädigt. 

Die Roheinnahmen des jetzt als Staatsbahn geführten Unternehmens 
stiegen zwar erfreulicherweise von Jahr zu Jahr, aber die große Sparsam¬ 
keit, die die Aktiengesellschaft beim Bau hatte walten lassen müssen, machte 
fortwährend kostspielige Erneuerungsarbeiten notwendig. Im Jahre 1857 
wurden vom russischen Staate 4 Millionen Rubel für Verbesserungen des 
Bahnkörpers ausgegeben. Aber auch das rollende Material zeigte sich 
sehr unzulänglich, und der Staatsbetrieb stellte sich überhaupt als sehr 
kostspielig und wenig zuverlässig heraus; denn es fehlte durchaus an einem 
gewissenhaften, gut vorgebildeten und pflichttreuen Beamtenpersonal. Da 
entschloß sich die Regierung, die Bahn laut Ukas vom 10. Oktober 1857 
wieder an ein in Warschau gebildetes neues Finanzkonsortium abzutreten. 
Dieses gründete zwei Aktiengesellschaften: die W arschau -Wiener 1 ) 
und die Warschau-Bromberger Eisenbahngesellschaft, 
denen eine Konzession auf je 75 Jahre erteilt wurde. 

Die erste 30 Werst lange Teilstrecke von Warschau bis Grodzisk wurde 
am 3. Juni 1845 eröffnet. Die ganze 308 Werst lange Strecke von Warschau 
bis zum Anschluß an das österreichische Eisenbahnnetz (Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn) bei Granica wurde am 1. April 1848 in Betrieb genommen. Von 
der an die Warschau-Wiener Bahn in Skierniewice anschließenden Linie der 
Warschau-Bromberger Eisenbahn nach Alexandrowo und Bromberg wurde 


') Die Entwicklung des Netzes der Warschau-Wiener Eisenbahn bis zu ihrer 
Anfang UM 2 erfolgten Verstaatlichung schildert Tabelle I (Anhang). 
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die 21 Werst lange Teilstrecke Skiernicwice— Lowiez am 1. Oktober 1845, 
die Reststrecke Lowicz—Alexandrowo am 20. Dezember 1862 1. Januar 
1863 dem Verkehr übergeben. 

Beide Bahnen, sowohl die Warschau-Wiener als auch die Warschau- 
Bromberger, waren mit deutscher Spurweite (l.-ur. m) ausgestattet. 

• * 


Schon als die Warschau-Wiener Bahn noch Staatsbahn waf, zeigte 
es sich, daß der Plan des Baues eines Schienenweges von Warschau bis zur 
Grenze in der Richtung Oderberg—Wien ein sehr glücklicher war. Im Jahre 
1845/1846, nach der Eröffnung der ersten 30 Werst langen Teilstrecke von 
Warschau nach Grodzisk wurden 185 298 Rbl. vereinnahmt: bereits im 
Jahre 1850 betrug die Einnahme für die in diesem Jahr in Betrieb genommene 
ganze Strecke 508 425 Rbl. Die fortschreitende Entwicklung der Bahn ergibt 
sich aus folgender Tabelle: 


Jahr 

Hinnahmen 

1 in Metallrubeln 

jl 

Befördert 

(tiiter in Pud 

wurden 

Personen 

1846/46 

i 

1 185298 

1 171095 

269 346 

1860 

508 424 

3218060 

383536 

1855 

715615 

5 238 ?<45 

371630 

1857 

910 159 

6 772 225 

467 354 


Bei dieser guten Entwicklung übernahm die Regierung, als der Charak¬ 
ter des Unternehmens als Privatbahn wiederhergestellt wurde, nicht wie bei 
den meisten anderen Bahnen eine Zinsgarantie, sondern sie bedang sich 
einen bestimmten Gewinnanteil aus, der sogar nachzahlungspflichtig war, 
und behielt sich noch auf die Tarifgestaltung einen entscheidenden Einfluß 
vor. 

Das Aktienkapital wurde auf 10 Millionen Silberrubel bemessen. Hier¬ 
von wurden 60 % von den Aktionären eingezahlt und 40 % = 4 Millionen 
Silberrubel stellten den Schätzungswert der Kapitalseinlage der Regierung 
für die der Gesellschaft überlassenen Bahnlinien nebst Betriebsmaterial dar, 
der naturgemäß eine Gewinnbeteiligung zustand. Das Kapital, das die 
Aktionäre einzahlten, sollte konzessionsgemäß Verwendung finden zur Er¬ 
weiterung der Bahnhöfe, zur Vermehrung der Betriebsmittel, zu der Aus¬ 
wechslung der Schienen durch andere schwererer Form, und schließlich 
sollte auch noch eine Eisenbahn von Zabkowiez nach der preußischen 
Grenze in der Richtung nach Kattowitz erbaut werden. 
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Die Regierung überließ außer den Bahnkörpern den Konzessionären 
noch ein im westlichen Bergwerksgebiet Polens gelegenes Kohlengrubenfeld 
(Felix), das die für den Betrieb der Eisenbahn und für die Bedürfnisse der 
Verwaltung notwendigen Kohlen liefern sollte. In der Konzessionsurkunde 
war die ausdrückliche Bestimmung enthalten, daß die Kohlen nicht weiter 
verkauft werden durften. Die Tarife durften laut Artikel XV der Konzes¬ 
sionsurkunde die auf der Petersburg-Warschauer Eisenbahnlinie geltenden 
nicht übersteigen. Darüber hinaus konnten sie nur mit Genehmigung des 
Gouverneurs von Polen erhöht, dagegen konnten sie von der Gesellschaft 
selbständig ermäßigt werden. Die Regierung behielt sich alle zehn Jahre 
eine Tarifveränderung vor, wenn 3 Jahre hintereinander mehr als 10% Divi¬ 
dende verteilt worden waren, doch sollte dadurch die Dividende nicht unter 
10 % sinken. In Ermangelung gütlicher Einigung über den Umfang der 
Tarifermäßigung sollte ein schiedsrichterlicher Ausspruch entscheiden. 


In den ersten Betriebsjahren als Privatbahn finden wir die neue Ver¬ 
waltung vornehmlich damit beschäftigt, die vorhandenen Bahnanlagen zu 
verbessern und zu erweitern. Es machte sich von vornherein ganz deutlich 
bemerkbar, daß die Warschau-Wiener Bahn in Zukunft namentlich für 
den Transport von Steinkohlen eine große Bedeutung gewinnen würde. 
Die Holzpreise waren in den 50er Jahren des vorigen Jahrhunderts immer 
unerschwinglicher geworden, und nach Vollendung der Bahn bis Bromberg 
stellte sich heraus, daß für die in der dortigen Gegend gelegenen Fabriken 
und für Kujawien ein ganz neuer Markt für Steinkolen erschlossen worden 
war. Außer Kohlen,wurden als Massengüter über die Bahn namentlich 
folgende Artikel geleitet: Getreide, Brennholz, Kalk, Gips, Zement, Granit, 
Sandstein, Ziegel und Bauholz. 

Mit besonderem Eifer nahm die Verwaltung die Auswechselung der 
Schienen vor, die mit sehr hohen Kosten verbunden war. Es ergab sich 
daher bald, daß das eingezahlte Kapital bei weitem nicht ausreichte. Im 
•Fahre 1859 war der Bau der Teilstrecke Zabkowicz—Richtung Kattowitz 
beendet, und bereits im nächsten Jahre sah sich die Gesellschaft zur Aus¬ 
gabe von Obligationen genötigt. Sie gab 3 prozentige Obligationen im Nenn¬ 
beträge von 2,4 Millionen Rubel aus, erzielte dabei aber nur einen Erlös von 
50 % = 1.2 Millionen Rubel. Diese Obligationen wurden an die belgische 
Gesellschaft Compagnie generale de materiels de chemin de fer als Bezah¬ 
lung für Schienen, Lokomotiven und Wagen gegeben. Die Lieferungen 
wurden im Laufe des Jahres 1801 beendet. 

Im Jahre 1861 ging die Verwaltung dazu über, mit benachbarten 
Eisenbahnen engere Betriebsverträge abzuschließen, und zwar zuerst mit 
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der Warschau—Bromberger Eisenbahn, die von Lowicz bis Kudno fertig- 
gestellt worden war. Die weitere ruhige Entwicklung wurde unterbrochen 
durch den Ausbruch des Aufstandes in Polen im Jahre 1S»>2, der einen 
regelmäßigen Verkehr auf der Bahn unmöglich machte. Andererseits 
konnte jetzt der Staat die Bahn zum Truppentransport gut verwenden. 
Seine Erkenntlichkeit für diese llilfo zeigte er dadurch, daß er der Halm 
für das Jahr 1802 die konzessionsgemäß an ihn zu zahlende Rente von 
225 000 Rubel erließ und noch 55 000 Rubel Entschädigung für Truppen¬ 
transporte zahlte, ln diesem Jahre traf dünn die Warschau-Wiener 
Eisenbahn noch Verkehrsvereinbarungen mit der Oberschlesischen Bahn, 
der Königlichen Ostbahn und der Kaiser Ferdinands-Nordbahn. 

Bis zum Jahre 1882 bedurfte die Gesellschaft zu Betriebsverbesse¬ 
rungen und -Erweiterungen neuer Mittel, die in der Hauptsache durch Aus¬ 
gabe von Obligationen aufgebracht wurden. Nur einmal wird das Aktien¬ 
kapital, im Jahre 1807, um 2,5 Millionen Silberrubel erhöht. Die neuen 
Obligationen wurden im Jahre 1808 zur Abfindung der Gründerrechte, 
die 10 % betrugen, verwendet. 

Der Verkehr nahm von Jahr zu Jahr zu. Die Güterbeförderung 
konnte sich innerhalb von 7 Jahren 1858—1805 mehr als verdreifachen. 
Der Personenverkehr wuchs nicht in demselben Maße, eine Erscheinung, 
die einmal auf die dünne Bevölkerung des Landes und sodann auf den 
Umstand zurückzuführen ist, daß man die Vorteile einer schnellen Be¬ 
förderung nicht richtig zu schätzen wußte. 

Fortdauernd blieb die Verwaltung bemüht, den Zustand des Bahn¬ 
körpers zu verbessern. Bereite im Jahre 1807 wurde beschlossen, alljähr¬ 
lich 1000 Rbl. für die Werst dem Erneuerungsfonds zuzuführen, eine 
Summe, die sich schon zwei Jahre später als zu gering erwies. Darauf¬ 
hin beschloß die ordentliche Generalversammlung des Jahres 1869, außer 
den 1000 Rbl. jährlich noch 200000 bis 800 000 Rbl. einem außerordent¬ 
lichen Reservefonds zuzuführen, die man möglichst aus dem Erlös des 
Verkaufs von altem Material aufbringen wollte. Die Roheinnahmen er¬ 
reichten im Jahre 1870 zum erstenmal den Betrag von 9000 Rbl. für die Werst. 
Darum war die Gesellschaft vertraglich verpflichtet, ein zweites Gleis zu er¬ 
bauen. Gerade während der Zeit des deutsch-französischen Krieges war 
der Verkehrsaufschwung ungewöhnlich groß, da der Transitverkehr 
während des Krieges nicht Uber preußische Bahnen, sondern Uber öster¬ 
reichische und dann über die Warschau-Wiener Bahn geleitet werden 
mußte. Der Aufschwung, den damals Handel und Industrie in Polen 
nahmen, war nicht zum wenigsten der Warschau-Wiener Balm zu ver¬ 
danken. Von der Erkenntnis geleitet, daß der Bau weiterer Bahnen 
dem Lande von erheblichem Nutzen sein mußte, faßte auch die Regierung 
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den Plan, die Konzession zur Gründung neuer Bahngesellschaften in 
Polen zu erteilen. 

per Abbau der der Gesellschaft überlassenen Kohlengrube Felix 
hatte sich inzwischen als recht kostspielig erwiesen, und da .allein für 
die Bahn dauernd sehr große Mittel aufzubringen waren, so scheute sich 
die Verwaltung vor Aufwendung größerer Beträge für den Abbau der 
Grube. Dieser wurde daher von einem Privatunternehmer vorgenommen, 
der mit Genehmigung der Regierung im Jahre 1873 die „W arschauer 
Bergwerks - und Hüttengesellschaft“ gründete, der die 
Grube auf 32 Jahre überlassen wurden. Die Eisenbahngesellschaft 
blieb an dem Reingewinn beteiligt, und zwar in den ersten fünf Jahren 
mit einem Sechstel, später mit einem Fünftel. Nach Ablauf des Vertrages 
sollten wieder alle Gebäude und Anlagen kostenlos in das Eigentum der 
War schau-Wiener Bahn übergehen; die Maschinen konnten angekauft 
werden. 

V. Kapitel. 

Das Verhältnis zur Warschau - Bromberger Eisenbahn. — Bau 
von kleinen Zufuhrbahnen. — Wachsende Bedeutung der 

Kohlentransporte. 

Die Warschau-Bromberger Eisenbahn hatte inzwischen wenig er¬ 
freuliche Resultate zu verzeichnen gehabt, und da auch das Vertragsver¬ 
hältnis zwischen beiden Bahnen der Warschau-Wiener Eisenbahngesell¬ 
schaft große Unbequemlichkeiten verursacht und sich als erheblich günsti¬ 
ger für die Warschau-Bromberger Bahn herausgestellt hatte, so faßte die im 
Jahre 1875 abgehaltene ordentliche Generalversammlung der Warschau- 
Wiener Bahn den Bechluß, mit Ablauf des oben erwähnten Betriebs¬ 
vertrages, d. h. am 31. Dezember 1876, eine Abänderung in dem Vertrags¬ 
verhältnis mit der Warschau-Bromberger Bahn herbeizuführen. Der Ver¬ 
trag zwischen beiden Bahnen bezog sich u. a. auf folgende Punkte: 

1. Die Warschau-Bromberger Bahn benutzte die Station Skiernie- 
wice und die dort befindlichen Dienstlokale der Warschau-Wiener 
Bahn, deren Kapitalswert, soweit sie ausschließlich von der 
Warschau-Bromberger Bahn verwendet wurden, ungefähr 150 000 
Rubel betrug. 

2. Das Stationspersonal aus Skierniewice der Warschau-Wiener 
Bahn, das die Züge der Warschau-Bromberger Bahn bediente, 
verursachte der Warschau-Wiener Bahn einen Kostenaufwand 
von 30 000 Rbl. jährlich, während die Warschau-Bromberger Bahn 
das Personal der Station Lowicz mit nicht ganz 5000 Rbl. besoldete. 
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3. Für die Beförderung der Züge auf der Strecke Skierniewice— 
Lowiez zahlte die Warschau-Wiener Bahn an die Warschau- 
Bromberger Bahn über die Selbstkosten hinaus einen Zuschlag 
von f>0 %. 

4. Die Betriebsmittel der Warschau-Bromberger Bahn wurden durch 
die Werkstätten der Warschau-Wiener Balm ergänzt und unter¬ 
halten; ihre Materialien wurden von der Warschau-Wiener Balm 
zum Selbstkostenpreise geliefert. 

Obgleich auch die Warschau-Wiener Bahn mannigfache Vorteile 
aus der Interessengemeinschaft hatte, insbesondere bei dem Übergang 
ihrer Wagen auf das Netz der Warschau-Bromberger Bahn, würde eine 
Betriebstrennung keine sonderlichen Nachteile für die Warschau-Wiener 
Bahn bedeutet haben. Der Verwaltungsrat strebte infolgedessen bei der 
Staatsregierung eine Abänderung der in der Konzessionsurkunde vom 
1. 13. Oktober IS.'>7 enthaltenen Stellen an. wo es u. a. heißt: „Die War¬ 
schau- Brom her ge r Buhn wird von einer mit der Wurschau-Wiener Bahn 
gemeinsamen Direktion verwaltet werden.“ Ks sollte demnach mit Ablauf 
des Vertrages, d. h. mit dein 31. Dezember 1870, eine Trennung der ge¬ 
meinschaftlichen Verwaltung herbeigeführt werden. 

Die Warschau-Bromberger Bahn wollte, als sie von den Absichten der 
Warschau-Wiener Bahn hörte, zunächst von einer Trennung nichts 
wissen, gab dünn aber doch schließlich, als die Warschau-Wiener Bahn 
auf ihrer Forderung bestand, ihre Einwilligung. Andererseits aber hatte 
die Regierung keine Neigung, diese Trennung gutzuheißen. Diese ab¬ 
lehnende Haltung ist zu begreifen, wenn man bedenkt, daß die Aktien der 
Warschau-Bromberger Bahn eine Zinsgarantie der Regierung besaßen, 
die sie bisher stets in Anspruch genommen hatte. Bei einer Trennung de- 
Betriebs von dem der Warschau-Wiener Balm hätten sich die Betriebskosten 
weiter erhöht, und der Zuschuß der Regierung hätte sich vergrößern 
müssen. Dqzu war die Regierung keineswegs gewillt. zumal 
sie sah, daß die Warschau-Wiener Bahn sehr gute Ergebnisse erzielte, 
die es ihr leicht ermöglichten, die Lasten des Vertrages mit der Warschau- 
Bromberger Bahn auf sich zu nehmen. Es scheint sogar keineswegs 
ausgeschlossen, daß man schon damals (1873) in Regierungskreisen eine 
Fusion der beiden Bahnen erwogen hat. Sicher ist jedenfalls, daß die 
Regierung ihre Entscheidung in der Frage der Trennung der beiden 
Bahnen immer wieder hinausschob, so daß die Gesellschaften ihren 1873 
ablaufenden Gemeinschaftsvertrag dauernd verlängern mußten. Das 
Projekt einer Fusion tauchte zum ersten Male im Jahre 1880 auf, wo der 
Minister für Kommunikationswesen die Vereinigung verlangte. Im 
Jahre 1882 traf endlich die Regierung in der Trennungsangelegenheit ihre 
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Entscheidung, aber nicht in dem Sinne, wie es die Gesellschaften ge¬ 
wünscht hatten, sondern es w r urde verfügt, daß das Vertragsverhältnis 
weiter andauern sollte. Dabei erwuchsen der Warschau-Wiener Eisen¬ 
bahn durch eine Neuverteilung der gemeinschaftlichen Ausgaben der 
beiden Bahnen im Verhältnis von 3 : 1 verschiedene Mehrbelastungen. 

Im Jahre 1875 und in den folgenden Jahren erhielt die Warschau- 
Wiener Bahn durch mehrere kleinere Zweigbahnen eine Aus¬ 
dehnung. Die Kosten dieser Zweigbahnen trug die Gesellschaft zwar 
immer selbst, doch unternahm sie den Bau nur unter der Bedingung, daß 
die Fabriken, zu denen die Anschlußbahnen führten, auch ein gewisses 
Risiko trugen und jährlich bestimmte Einnahmen garantierten. So wurde 
im Jahre 1875 die auf Antrag der Verwaltung der „Aktiengesellschaft für 
Zuckerfabrikation und Raffinerie“ in Jozevow bei Pruszkow gebaute 
Zweigbahn von Pruszkow nach Jozevow eröffnet. Die Bahn war 7,5 Werst 
lang und diente vornehmlich zur Beförderung von Kohlen, Rüben, Kalk¬ 
steinen. Die Verwaltung der Zuckerfabrik mußte jährlich einen Roh¬ 
ertrag von 20 000 Rbl. garantieren. Die Herstellungskosten betrugen 
ungefähr 93 000 Rbl. Ferner wurden im Jahre 1875 zwei Zweigbahnen 
nach den Kohlengruben Felix fertiggestellt, von einer Länge von 2,4 und 
1,2 Werst. Die Baukosten bezifferten sich auf etwa 73 000 Rbl. Weitere 
Zweigbahnen wurden im Jahre 1880 geschaffen u. zw.: 

1. von Dombrowa nach den Kohlengruben Ignaz und Mortinier- 
Sehacht in Zagorze (3 Werst); 

2. von der Sosnowicer-Milowioer Linie nach den Kohlengruben 
in Czeladz (2,05 Werst) ; 

3. von der Zabkowiczer-Kattowitzer Linie nach den Kalköfen der 
Dampfmühle und den Kohlengruben Fanny (1,•_*«:. Werst). 

Der Bau der ersteren Kleinbahn geschah deshalb, weil die v. Kram- 
staschen Erben sich bereit erklärt hatten, 26 Morgen Land unentgeltich 
der Bahn zu überlassen, wenn sie die Zweigbahn bauen würde. Von den 
v. Kramstaschen Erben wurden 20 000 Rbl. garantiert. Die Anlageko.-tcn 
betrugen 88 000 Rbl. Bei der zweiten Zweigbahn beliefen sich die An¬ 
lagekosten auf 63 500 Rbl. Garantiert war eine jährliche Einnahme von 
15 000 Rbl. von der Gesellschaft der Kohlengruben in Czeladz. Bei der 
dritten Bahn, deren Anlagekosten 62 000 Rbl. erforderten, hatten die Gräf¬ 
lich Renardschen Erben eine jährliche Einnahme von 10 500 Rbl. garan¬ 
tiert. Auch im nächsten Jahr (1881) fuhr man fort. Zweigbahnen zu er¬ 
bauen. Es war eine Stockung in dem Aufschwung der Industrie des 
Landes zu bemerken. Die Bautätigkeit in Warschau, die 1880 sehr leb¬ 
haft gewesen war. war eingeschränkt worden, und der milde, fast frost¬ 
lose Winter hatte auf die Kohlentransporte sehr ungünstig eingewirkt. 
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Luter diesen l mstanden lernte die Verwaltung die Vorteile von kleinen 
Zubringerbahnen noch mehr würdigen, und es erfolgte deshalb der Ihm 
von weiteren 5 Zweighahnen zu benachbarten Fabriken. I . a. führte eine 
Zweigbahn auch bis zu den Anlagen der Vereinigten Königs- und Lama¬ 
hütte. Lie letzten 5 Zweigbahnen kosteten 02 000 Rbl. 

Als sieh Mitte der 70 er Jahre die Gegensätze zwischen Rußland uml 
der Türkei zuspitzten, hatte die Warschau-Wiener Eisenbahngesellsch.ift 
infolge der drohenden Kriegsgefahr unter dein Sinken der ru>si-« : i» n 
Valuta sehr zu leiden, da sie die Zinsen und die Tilgungsbef rüge ihrer 
Anleihen in («old zu zahlen hatte und aueh ihre» im Auslande zu machen¬ 
den Anschaffungen, z. B. Schienen, in (»old zahlen mußte. Der Hiiekgang 
tlc*r Valuta schlug der Gesellschaft stärkere Wunden als der nissiseh- 
türkiselie Krieg (1877 78): denn die Schließung der Häfen des Schwarzen 
und Asowsehen Meeres hatte eine veränderte Transportrichtung und im 
Zusammenhänge damit (»ine Belebung des Verkehrs auf der Warschau- 
Wiener Bahn und der Warschau-Broinhergcr Bahn mit sich gebracht. 
Garaus erklärt sich auch die Erhöhung der beförderten Gütermengen bei 
der Warschau-Wiener Huhn von S:1 .h Millionen Pud im Jahre 187b auf 
88 Millionen Pud im Jahre 1877 und auf 105 Millionen Pud im Jahre 1878. 
Der niedrige Kursstand der Valuta war allerdings von günstigem Lin- 
fluß auf den inländischen Gewerbefleiß und die Produktion des Landes; 
doch brachte er der Bahn schwere Verluste. Die Kursdifferenz der inlän¬ 
dischen Valuta zur ausländischen betrug schon seit geraumer Zeit etwa 
-0 Die Kinbußen der Warschau-Wiener Bahn betrugen im Jahre 1877 
allein 150 000 Rbl. Linen Ausgleich glaubte die Verwaltung durch Lr- 
höhung der Tarife zu schaffen, und zwar erhöhte sic» mit Genehmigung 
der Regierung die» Personentarife um 25 V Die Roheinnahmen waren 
in den Kriegsjahren wesentlich gestiegen: doch ist hierbei zu bcriirksich- 
tigen, daß im Jahre 1877 davon 55:1 8t>2 Rbl. auf Entschädigungen kommen, 
die von der Regierung für den zu Kriegszwecken entnommenen Wagen- und 
Lokomotivpark gezahlt wurden. 

Im Jahre 1870 trat in Deutschland der neue Zolltarif in Kraft, und 
namentlich die Getreide- und Holztransporte erfuhren (»inen Rückgang. 
Entschädigt wurde die Bahn aber durch eine starke Steigerung der 
K o h 1 e n \ r a n s p o r t e, die so erheblich war. daß die» Verkehrsmittel 
versagten. Der zweigleisige Ausbau der Bahn mußte» beschleunigt 
werden, um zu erreichen, daß die täglich über die Bahn verkehrenden 
Kohlenzüge vermehrt werden konnten. Bisher vermochte man nur sechs 
Kohlenzüge täglich über die Bahn zu leiten; diese Anzahl sollte jetzt auf 
8 erhöht, und außerdem noch der Verkehr von 2 anderen GiiterzUgen er¬ 
möglicht werden. Von recht unglücklicher Wirkung fiir die Warsehau- 
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Wiener Bahn war es, daß sich gerade im Jahre 1879 die Fertigstellung 
des zweiten Gleises zwischen Czenstochau und Myskow infolge von Un¬ 
wettern verzögerte. Ebenso traf es sich ungünstig, daß ein großer Brand 
in der Fabrik von Lilpop, Rau und Loewenstein, bei der die Warschau- 
Wiener Bahn ihre neuen Kohlenwagen bestellt hatte, ausbrach. Der 
Kohlentransport konnte infolgedessen zunächst nur um einen Zug anstatt 
der geplanten zwei Züge vermehrt werden. Diese Verkehrshemmung 
führte zu einem Kohlenmangel in Polen, der sich im Winter 1879/80 
namentlich in Warschau recht fühlbar machte. Die Baranowsche 
Untersuchungskommission, die damals schon ihre Tätigkeit 
aufgenoraraen hatte, hatte vornehmlich die Aufgabe, die Kohlenproduktion 
der einzelnen Gruben zu ermitteln und festzustellen, ob die Warschau- 
Wiener Bahn bei einer angestrengten Inanspruchnahme ihrer Betriebs¬ 
mittel imstande war, den Anforderungen der Gruben in der Beförderung von 
Kohlen gerecht zu werden. Am 10. und 11. (22./23.) Dezember 1879 hielt 
sich die Kommission in Sosnowice auf. Die Warschau-Wiener Bahn ließ 
darauf auf Anregung der Kommission täglich einen Personenzug weniger 
verkehren und stellte einen Kohlentransportzug mehr ein. 

Der Umschwung in der russischen Eisenbahnpolitik machte sich 
auch bei der Warschau-Wiener Bahn fühlbar. Die Genehmigung zu neuen 
Geldbeschaffungen erteilte der Minister nur unter der Bedingung, daß 
neue Einrichtungen zur Erleichterung von Militärtransporten getroffen 
wurden, die der Gesellschaft Kosten von 560 000 Rubel verursachten. 

VI. Kapitel. 

Die Warschau - Wiener Bahn bis zu ihrer Vereinigung mit der 
Warschau-Bromberger Bahn. 

Trotz der günstigen Entwicklung der Bahn bereitete der Verwaltung 
die A b s i ch t der Regierung, in möglichst großem Umfange neue 
Bahnen in Polen zu schaffen, schwere Sorgen. Ungeachtet aller Be¬ 
mühungen hatte es die Verwaltung nicht erreichen können, die Konzession 
zum Bau einer Bahn von Iwangorod nach Dombrowa zu erhalten. Vielmehr 
war im Jahre 1881 eine Gesellschaft (Iwangorod-Dombrowa-Eisenbahn) 
konzessioniert worden, deren Konkurrenz die Warschau-Wiener Bahn 
um so mehr fürchtete, als eine am 18. Januar 1883 abgehaltene Generalver¬ 
sammlung der 1865 gegründeten Lodzer Fabrik-Eisenbahn be¬ 
schlossen hatte, ihre Bahn an die Iwangorod-Dombrowa-Eisenbalingesell- 
schaft zu verkaufen. Letztere Geselschaft wollte die Lodzer Bahn, die von 
der Station Koluszki der Warschau-Wiener Bahn nach Lodz führte und das¬ 
selbe Spurmaß wie die Warschau-Wiener Bahn hatte, auf das breite rus- 
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siseho Spurmaß umbauen. Pas I mbauen hätte für die Warschau-Wiener 
Bahn große Unbequemlichkeiten zur Folge gehabt: denn alle narb Lodz 
liestimmten Güter hätten in Koluszki umgeladen werden müssen, was einen 
sehr bedeutenden unnötigen Kostenaufwand für die Warschau-Wiener Balm 
zur Folge gehabt hätte. Außerdem hatte die Station Koluszki, auf der ein 
Umschlag von ISO Wagen täglich stattfand, erweitert werden müssen. Pur-h 
die Vereinigung der Lodzcr Eisenbahn mit der Iwangorod-1 »ombrnwa.r 
Eisenbahngesellschaft wäre also die Warschau-Wiener Bahn erheblich ge¬ 
schädigt worden, noch dazu zu einem Zeitpunkte, wo sie schon durch den 
Zinsendienst einer weiteren Obligationenserie neu belastet war. Per Ycr- 
waltungsrat wurde infolgedessen wegen Verhinderung dieser Fusion mehr¬ 
fach bei dem Ministerium vorstellig, und es kam darüber in den Jahren 
1NS3 bis 1S8.'> zu umfangreichen Verhandlungen, die aber zu keinem positiven 
Resultate führten, weil die Forderungen der Regierung, von denen sie neue 
Konzessionsbedingungen abhängig machte, die Warschau-Wiener Bahn 
zu schwer belastet hätten. Pie Verwaltung konnte sieh deshalb nicht 
entschließen, sie anzunehmen. Pie Regierung zog infolgedessen den Ulan 
einer Vereinigung der Lodzer Bahn mit der Iwangorod-Pombrowa-Eisen- 
bahn in ernstere Erwägung, und es wurde auch im Jahre 1886 eine Kon¬ 
ferenz über diese Frage in Petersburg abgehalten. Zu einem endgültigen 
Entschluß konnte man indessen nicht kommen, und die Vereinigung ist 
dann später auch tatsächlich unterblieben. 

* * 

* 


Per Plan einer Vereinigung der Warschau-Wiener und der Warschau- 
Bromberger Eisenbahn wurde nicht aufgegeben. Namentlich schon deshalb 
nicht, weil die finanziellen Ergebnisse der Warschau-Wiener Eisenbahmre- 
sellschaft sich seit dem Jahre 1883 recht günstig gestaltet hatten, während 
sich die Resultate, die die Warschau-Bromberger Bahn bisher erzielt hatte, 
in schroffem Gegensatz dazu befanden. Bei dem lebhaften Charakter der 
russischen Verkehrspolitik in den 80er Jahren konnte es nicht wunder¬ 
nehmen, daß die Regierung die Vorgänge bei den beiden Bahnen mit größter 
Aufmerksamkeit verfolgte und immer wieder Erwägungen darüber anstellte, 
wie sie sich den Zahlungen für die Warschau-Bromberger Eisenbahn entziehen 
könnte. Pie einfachste Lösung wäre die Vereinigung beider Bahnen ge¬ 
wesen. Indessen war sich die Regierung darüber klar, daß sich die War¬ 
schau-Wiener Eisenbahngescllschaft so lange wie möglich gegen diese Ver¬ 
einigung, die ihr neue Lasten, aber keinen Gewinn bringen mochte, sträuben 
würde. Pie Regierung fand aber schließlich kein anderes Mittel, sich ihrer 
Verbindlichkeiten bei der Warschau-Bromberger Bahn zu entledigen, und 
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so verlangte sie mit Entschiedenheit die Vereinigung beider Bahnen. Sie 
hatte ein sehr wirksames Mittel, die Gesellschaft ihrem Wunsche ge¬ 
fügig zu machen; nämlich die Drohung, die Bahn zu verstaatlichen. 
Konzessionsgemäß stand der Regierung das Recht zu, den Rückkauf der 
Warschau-Wiener Bahn bereits nach 20 Jahren vom Tage der Erteilung der 
Konzession ab vorzunehmen; d. h. sie konnte bereits vom Jahre 1877 ab 
unter den vertragsmäßig festgesetzten Bedingungen die Warschau-Wiener 
Eisenbahn zu rück erwerben. Und es darf kaum einem Zweifel unterliegen, 
daß die Regierung auch von ihrem Recht Gebrauch gemacht hätte, wenn die 
Warschau-Wiener Eisenbahngesellschaft einer Vereinigung mit der War- 
schau-Bromberger Eisenbahngesellschaft größeren Wiederstand entgegen¬ 
gesetzt hätte. Es lag indessen beiden Parteien daran, sich auf gütlichem 
Wege zu einigen, einmal der Regierung, weil die Staatsfinanzen schon durch 
den Rückkauf anderer Bahnen stark in Anspruch genommen waren, und 
andererseits den Aktionären, weil sie ein gut rentierendes Unternehmen be¬ 
ll iolten. Für die Regierung sprach ferner der Umstand mit, daß sie sich in 
der Warschau-W'iener Eisenbahngesellschaft ein sehr leistungsfähiges und 
gut verwaltetes Privatunternehmen bewahrte, das sein Netz weiter ausbauen 
konnte, und an dessen Erträgnis auch der Staat recht erheblich beteiligt war. 
1 >io Verwaltung der Warschau-Wiener Bahn rechnete ihrerseits immerhin 
mit der Möglichkeit, daß bei der vereinfachten Verwaltung der beiden Bahnen 
sich manche Ersparnisse erzielen lassen würden, und daß sich auch die 
Warschau-Bromberger Bahn als Zubringerin von Transporten von Nutzen 
erweisen könnte. Unter diesen Umständen kam die Vereinigung der 
Warschau -Wiener Eisenbahn m i t d e r Warschau-Broui- 
berger Eisenbahn zustande. Ein Entgegenkommen gewährte die 
Regierung der Warschau-Wiener Eisenbahngesellschaft dadurch, daß sie ihr 
ge-tattete, ihre f> prozentigen Obligationen in 4 prozentige zu konvertieren. 

In dieser ganzen Transaktion haben w r ir wiederum ein charakteristi¬ 
sches Beispiel für die von der Regierung neuerdings befolgte Taktik in 
Ei-cnbahnangelegenheiten. Wir sehen, daß der Regierung an einem voll¬ 
ständigen Rückkauf der Warschau-Wiener Bahn nicht allzu viel gelegen 
war. Andererseits konnte sie es durchsetzen, daß ihr Lasten abge¬ 
nommen und der Gesellschaft auf gütlichem Wege übertragen wurden. 

Die Vereinigung trat ab 1. Januar 1800 in Kraft. 

VII. Kapitel. 

Die Warschau-Bromberger Eisenbahogesellsehaft. 

Die Warschau-Bromberger Eisenbahn wurde gleichzeitig mit der War¬ 
schau-Wiener Eisenbahn, d. h. am 28. September 10. Oktober 18f>7, auf die 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



I »io W arschait-\\ h*h«t KiscnJmhn «uni ihr«* Verstaatlichung. 


pjto 


Dauer von 75 Jahren kmize»ioniert. Hie Gesellschaft sollte eine das König¬ 
reich Polen mit der preußischen Ostbahn verbindende Kisenbahn Herstellen, 
die von Kowicz ausgehend in der Richtung auf Bromberg in das preußische 
Kisenbalmnetz einmündete. Diese Kinmüdung war bei der Station Oltezyn 
vorgesehen. I >ie Fange der Halm betrug 130,s Werst. Das Rau- und Aus 
riFtungskapital sollte Io ODO Silberrubel für jede Werst betragen, das Gesell 
srbaftskapital wurde auf ÖSSÖODD Silberrubel festgesetzt. Außerdem ent* 
>ehloß sich die Regierung. eine 1 prozentige I>ividenden- sowie 1 :* prozentige 
Tilgungsgaruntic auf das eingezahlte Kapital zu übernehmen. 

Im I Dezember 18<»2 kam die ganze Strecke in Betrieb. I >er erste (ie>chaft>- 
bericht wunle für das .Jahr 1S0‘5 erstattet. Dieses erste Retriebsjahr ließ 
sich recht unglücklich an. da es unter dem polnischen Aufstand ebenso wie 
bei der Warschau-Wiener Kisenbahn zu leiden hatte. Zur Zahlung der 
Iproz. garantierten Oividende mußte der Staat 12131.7 Kreditrubel bei 
Meuern, im darauffolgenden Jahre 110 IST Kreditrubel. In diesem Jahre 
(1 Stil) schloß die Warschau-Bromberger Bahn Tarifabkommen mit den 
österreichischen Kisenbahnen und der preußischen Ostbahn ab. .3 Jahre 
später wurde die 7,j Werst lange Zweigbahn von Alexandrowo nach 
Oiechocinek. wo -ich eine Saline befand, eröffnet. Die Zweigbahn kostete 
.315 000 Kübel. 

I >as bisher misgcgebenc Aktienkapital in Höhe von <> 201 000 Silber- 
rubeln war nach Fertigstellung des Baues der Haupt- und der Nebenbahn 
aiifgezehrt. Bei dem zunehmenden Verkehr wurden aber neue Betriebs¬ 
mittel nötig. Die russische Regierung lehnte weitere Zinsgarantien ab 
und war für die Ausgabe neuer Aktien nicht zu haben. Die Gesellschaft 
fand nun folgenden Ausweg: die Tilgung des Aktienkapitals sollte nach 
dem ursprünglichen Plan bis zum Jahre 1020 beendet sein. Nun wurde im 
Jahre 1870 beschlossen, die Amortisation bis zum Ablauf der Konzession, 
d. h. 1037, auszudelmen. Mit Hilfe der staatlichen Garantie wäre von 
1871 —1037 ein Kapital von <> 171 800 Rbl. zur Amortisation gelangt. Da 
aber von Anfang 1871 bis 10.37 nur 5 00.3 800 Rbl. zu amortisieren gewesen 
wären, so konnte das Kapital um 508 000 Rbl. vermehrt werden, ohne daß 
der für Zinsen und Amortisation erforderliche Betrag vergrößert würde. 

Kbenso wie die Warschau-Wiener Bahn hatte auch die Warschau - 
Bromberger Bahn unter dem Sinken der Valuta vor dem russisch türkischen 
Kriege zu leiden. Außerdem flaute der Personenverkehr ab, und schließ¬ 
lich machte sich auch die Konkurrenz der Brest—Grajewoer und der 
N\ eichsei-Bahnen sehr unangenehm bemerkbar. 

In dem Kriegsjahre 1877 brauchte die Balm zum ersten Male die 
staatliche Garantie nicht in Anspruch zu nehmen. Wie wir bei der War 
seliau-Wiener Bahn gesehen haben, mußten bei der Schließung der Häfen 
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des Schwarzen und des Asowschen Meeres die nach einer guten Ernte 
im südlichen Rußland angesammelten Getreidetransporte einen neuen Ver¬ 
sandweg suchen, was die Getreidetransporte der Warschau-Bromberger 
Bahn sehr wesentlich begünstigte. Damals wies aber sofort die Verwaltung 
darauf hin, daß es fraglich sei, ob auch in Zukunft gleiche Erträgnisse zu 
erwarten seien. Sie blieb deshalb darauf bedacht, eine Erhöhung der 
Tarife zu erwirken. Auch im Jahre 1878 brauchte nicht auf die Zins¬ 
garantie des Staates zurückgegriffen zu werden. Aber bereits im Jahre 
1879 war dies wieder notwendig. Der neue Zolltarif Deutschlands machte 
sich ebenfalls für den Getreideverkehr ungünstig bemerkbar, und so ge¬ 
staltete sich das Ergebnis des nächsten Jahres noch ungünstiger. Die 
Erhöhung der Einnahmen ist darauf zurückzuführen, daß ein von der 
Regierung im Jahre 1864 gezahlter Betrag von 49 939 Rbl. für Arbeiten 
der Gesellschaft diesmal zugeschlagen wurde. Die tatsächlichen Einnahmen 
betrugen nur 1 294 074 Rbl. Der Grund der Mindereinnahme liegt außer¬ 
dem in der allgemeinen Mißernte, unter deren Einwirkung der Getreide¬ 
transport von 5 auf 2 Millionen Pud zurückging. Der Zuschuß des Staates 
überschritt im Jahre 1880 wieder Vi Million Kreditrubel, und die Gesamt¬ 
schuld der Bahn an den Staat erreichte damit die Höhe von etwa 2 V* Millio¬ 
nen Kreditrubel. Nach Beendigung der Auswechslung der eisernen in 
stählerne Schienen, die noch auf etwa 68 Werst, d. h. auf etwa der Hälfte 
der Bahn, durchgeftihrt werden mußte, hätten sich die Ausgaben zwar 
bedeutend vermindert, doch waren schon in allernächster Zeit noch er¬ 
hebliche Mittel für die Instandsetzung und Ergänzung des Wagen- und 
Lokomotivparkes notwendig. Mit Rücksicht darauf konnte auf eine Besse¬ 
rung der Betriebsergebnisse für die nächste Zeit nicht gerechnet werden. 
Im Jahre 1880 wurde der Verwaltungsrat vom Ministerium für Verkehrs¬ 
wesen aufgefordert, das Projekt einer Fusion mit der Warschau-Wiener 
Bahn auszuarbeiten. Mit dieser war am 8. Dezember 1882 der schon er¬ 
wähnte neue Vertrag abgeschlossen worden. Aber bereits im nächsten 
Jahre kam die Warschau-Wiener Bahn zu der Ansicht, daß auch der 
neue Vertrag für die Bahn nicht zweckentsprechend sei, und sie unter¬ 
breitete infolgedessen der am 9./21. Juni 1884 abgehaltenen Generalversamm¬ 
lung einen Antrag auf Abänderung des Vertrages, wobei sie eine Minder¬ 
ausgabe von 50 000 Kreditrubeln für die Warschau-Bromborger Bahn er¬ 
reichen wollte. Die Betriebsleitung befürwortete schon jetzt sehr lebhaft 
die vollständige Verschmelzung beider Bahnen, besonders als im Jahre 1881 
ein erneuter Rückgang im Personen- und Güterverkehr zu verzeichnen war. 
Die Warschau-Wiener Bahn sollte sich verpflichten, die Schuld der War- 
schau-Bromberger Bahrt an den Staat entweder ratenweise abzuzahlen 
oder den Staat durch Aufnahme von Obligationen der Gesellschaft ein- 
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malig abzufinden. Die Aktionäre der Warschau-Bromberger Balm sollten 
an Stelle ihrer Aktien vom Staate garantierte Iproz. Obligationen der 
Warschau-Wiener Eisenbahn erhalten. 5 Jahre später ist auf dieser 
Grundlage die Fusion vollzogen worden. Die Jahre 1880—1889 wiesen 
recht schwankende Erträgnisse auf. Mit Ausnahme des Jahres 1888, da** 
sich für die Gesellschaft ebenso wie- für die Warschau-Wiener Eisen¬ 
bahn recht gut anliefi, mußte die Zin>garantie des Staates in Anspruch 
genommen werden. Es konnte unter diesen Umstanden nicht ausbleiben. 
daß sich der kraftvolle Zug, den die russische Eisenbahnpolitik während 
der 80 er Jahre auszcirhnct, auch hei diesem Unternehmen be¬ 
merkbar machte. Im Jahre 1888 wurde die S t a a t s k o n t r o 1 1 e 
hei dem Unternehmen eingeführt. Als dann die Regierung dazu überging, 
neue Verträge mit den einzelnen Privatgesellschaften abzuschließen, traf 
sie mit der Warschau-Wiener Bahn das Abkommen, daß sie die Warschau- 
Broruberger Eisenbahn unter der Bezeichnung „Alexandrower Strecke“ in 
sich aufnahm. 

(Fortfletzung folgt.) 
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Oie Eisenbahnen der asiatischen Türkei. 

Von 

Dipl.-Ing M. Il<‘(ki*r Haifa. Palästina . 


Mit 1 Kurt**. 

Knrt.srt zu nu 

V 

Te<*hnisrhe Darstellung. 

Anatolische Bahn. 

I »io AnaUdLrhe Halm-) hat iin allgemeinen den < ’harakter einer Iliigel- 
landbnhn. Auf der Hochebene bieten weite Strecken keine Schwierig 
keil; dagegen häufen sieh solche an hesliimnten Stellen, wo enge gewun¬ 
dene Flußtäler die Linie zu einer t Jebirgsbalm gestalten. Hier lösen 
umfangreiche Krd- und Felsarbeiten, Tunnel, Hriieken und andere 
Kunstbauten einander in liäufigem Wechsel ab. Schwierige Stellen bieten 
felgende Flüsse: Der Sakaria (zwischen Dogan Tsehai und (lewe und 
Mekedsclie und Lefke). der Karasu fast während seines ganzen Verlaufs, 
und auf der Konia-Linie der Aschi Dere (zwischen Kokd^ehe Kissik und 
Sahandschi I’unar). und der Aktsehe Medschid Su. Das Schmerzenskind 
Für Hau und Hetrieb ist das Kara-uTal. Durch seine starke Steigung 
wurde die Halm zwischen Hiled-ahik und Karaköi zu einer 12 km langen, 
schwierigen Steilrampe gezwungen, zu deren KntWicklung noch ein 
Seitental zu Hilfe genommen werden mußte. Die zahllosen Windungen 
erforderten viele t s berbrüokungen. die steilen Hänge, deren stark zersetzte 
Schieferschiehten zum Kutschen neigen, erschwerten den Anschnitt und 
\ eranlaliten. daß die Linie wiederholt durch Tunnel geführt werden 
nmßte, auch wo dies ursprünglich gar nicht beabsichtigt gewesen war. 

! ) Vgl. Archiv für Liscnbalmwescu IUI I. S. lof>7. 

s ) V\h*t die Strei ke Ismid—Fskisehehir unterricht H ><hr gut ein AuLatz 
\nn Fnrchheimer, Zeitschr. f. l»au\ve<cn 1-^Ü1 S. 
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Der Betrieb wird nicht nur durch die hohe Steigung, sondern auch durch 
Itutschungen, Steinfall und Hochwasserschäden beeinträchtigt. 

Der älteste Teil der Bahn (Haidar Pascha—Israid) paßt sich allzuseiir 
dem Gelände an und weist daher viele Krümmungen und Gefällwechsel 
auf; manche Mängel der Linienführung wurden beim Umbau durch die 
anatolische Bahngesellschaft beseitigt. Seit einigen Jahren werden auf 
der ganzen Linie umfangreiche Verbesserungsarbeiten vorgenommen. 
um sie den wachsenden Anforderungen des Betriebes, besonders mit 
Rücksicht auf die nahe Vollendung der Bagdad-Bahn, anzupassen. 

Die Bahn ist vollspurig und besitzt nur ein Gleis; der Grunderwerb 
ist für zwei Gleise durchgeführt. Gegenwärtig wird die bis Pendik 
reichende Vorortstrecke (25 km) wegen ihres starken Verkehrs zwei¬ 
gleisig ausgebaut. Auf der alten Linie betragen die Steigungen bis 
23 °/oo; die Krümmungen, die bis zu r = 150 m heruntergingen, wurden 
später abgeflacht; für die Hauptlinie war nach dem Lastenheft eine 
Höchststeigung von 20, ausnahmsweise 25 °/« 0 vor geschrieben; bei der 
Ausführung konnte jedoch im allgemeinen 12°/oo als obere Grenze inne- 
gelialten werden, die nur dreimal überschritten wird; bei dem Über¬ 
gang über die Wasserscheide am Bos Dagh mit 13, der vor Alajund 
mit 15 und auf der Steilrampe mit 25 °/V Auf letzterer sind 4 Horizon¬ 
talen von je 200 m Länge eingeschaltet. Statt des verlangten kleinsten 
Krümmungshalbmessers r = 265 (ausnahmsweise 240) m wurde ein sol¬ 
cher von 300 m angewendet. Die Bettungsbreite beträgt 3,cs mm; als 
Stärke war für die Stammlinie 0,4 m vorgeschrieben, bei der Konia-Linie 
auf 0,3 m ermäßigt. Die Planumsbreite war bei jener übertrieben hoch 
(5,r» m, nur an schwierigen Stellen 5,i m) und durfte daher bei dieser 
ermäßigt werden (bis auf 4,5 m bei Begrenzung der Bettung durch 
Trockenmauerwerk). Das Bettungsmaterial besteht aus Kies oder Stein¬ 
schlag; bei Wesirhan wurde zu letzterem der dort vorkommende Marmor 
verwendet. 

Auf der alten Linie lagen flußeiserne Schienen von 34 kg/m Ge¬ 
wicht auf Holzsehwellen, die später ausgewechselt wurden. Beim Neubau 
wurden Stahlschienen verwandt (s. Tab. 7 S. 1318). Für die Schwellen wurde 
nicht wieder Holz gewählt, sondern Flußeisen, da sich jenes wenig im 
Lande findet und bei den hohen Temperaturen auch nicht empfiehlt. Die 
Befestigung der Schienen erfolgt mittels Klemmplatten und Haken¬ 
schrauben. Der eiserne Oberbau, dazu die Verwendung eiserner Tele¬ 
graphenstangen, Brückenbeläge usw. brachten der Linie den Namen einer 
..eisernen Eisenbahn“ ein. Das Oberbaumaterial stammt zum größten 
Teil aus Deutschland (Krupp, Gutehoffnungshtitte, Aachener Hüttenver¬ 
ein. Gruson). Beim Bau der Konia-Strecke wurde eine Gleislegemaschine 
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(von Behrens) verwendet, die täglich bis IS km Oberbau herstellte und 
viel Menschenarbeit ersparte 1 ). 

An Brücken und Durchlässen zählt allein die daran besonders reiche 
Strecke Ismid—Angora 1200, davon 721 mit Kisenkoiwtniktion; von 
den übrigen Strecken sind die Zahlen nicht bekannt. Brücken 
mit Spannweiten bis zu 12 m sind teils massiv (Bruch- oder Werkstein), 
teils aus Blechbalken ausgeführt; darüber hinaus wurden nur Fachwerk¬ 
träger verwendet, und zwar — mit einer Ausnahme — auf Mauerpfeilern 
aufgelagert. Die Fachwerkbrücken bestehen aus kontinuierlichen Paral¬ 
lelträgern von 15—50 m Spannweite, die Trägerhöhen wurden recht hoch 
gewählt (1/6—1/7 I). um das Material gut auszunutzen. Nur eine Brücke 
ist weiter gespannt, die 72 m weite Zweigelenkbogenbrüeke von 
Baschköi (auf der Steilrampe), der sich seitlich noch je drei kurze Fach¬ 
werkbalken anschließen. (Gesamtlänge 136 m.) Die Pfeilhöhe beträgt 
20 m. Der Bogen stützt sich auf verlorene Widerlager. Außer ihr sind 
an bedeutenderen Bauwerken zu erwähnen: ein Viadukt hinter Gebse: 
4 Brücken in den beiden Sakariaschluchten, davon 3 von je 100 m (in 2 
Öffnungen) und eine 145 m lange mit 3 Öffnungen (1 von 57 m und 2 von 

44 m Weite); Im Karasu-Tal vor der Steilrampe drängen sich 9 Brücken 
auf 5.7 km Länge zusammen, hiervon eine schräge von 32,3 m, 7 schräge 
von 25,7 und eine gerade von 20 m Weite. Auf der Rampe selbst folgen 
die bedeutendsten Bauwerke: der Viadukt von Pekdemir über den Sorgun 
Dere in einer Kurve von 300 m (180 m lang in 7 Öffnungen von 25 m 
Stützweite), die bereits erwähnte Köprü Basehköi und der Viadukt von 
Jaila (3 Öffnungen zu 30 m), der auf 35 m hohen eisernen Pfeilern ruht. 
Im Juni 1897 wurde diese Brücke vom Einsturz bedroht, da der eine 
Berghang infolge außerordentlicher Regengüsse samt Widerlager und 
Pfeilern ins Rutschen geriet. Der Betrieb wurde bis zur raschen Her¬ 
stellung einer provisorischen Umgehungslinie (mit einem Tunnel von 

45 m Länge) dadurch aufrecht erhalten, daß die Wagen mit Drahtseil 
einzeln herübergezogen w’urden. Der Umbau erfolgte durch Vertiefung 
der Fundamente im Stollenbetrieb und Ausbesserung der Eisenkon- 
struktion*). Auf der obersten Strecke wird der Karasu noch 12 mal, der 
Pursak im ganzen 6 mal überbrückt. Die eisernen Brücken für die An¬ 
gora-Linie stammen aus Deutschland (Maschinenfabrik Eßlingen), Bel¬ 
gien (Dyle & Bacalan) und Frankreich (Finet), für die Konia-Linie 
wurde dagegen nur deutsches Material verwendet (Maschinenbau-A.-G. 
Nürnberg u. a.). 

’> Z. V. D. ln«. 1898 S. 575. 

-) <Masers Ann. 1908 II. S. 175. 
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Als Brückensehwellen dienten ursprünglich Zoreseisen von 4,:. ru 
Lange; auch der Brückenbelag (nur innerhalb des Gleises angebracht, 
um die Benutzung für Fuhrverkehr zu verhindern) war aus Riffelblech. Die 
eisernen Schwellen bewährten sich jedoch nicht, da sie ein sehr har»e> 
Fahren verursachten, das auf die Betriebsmittel und die Brückenkonstruk- 
tion ungünstig einwirkte. Daher wurden die Zoreseisen allmählich gegen 
eichene Schwellen ausgewechselt 1 ). In neuester Zeit müssen viele 
Brücken infolge Erhöhung der Betriebslasten verstärkt werden. Bei der 
großen Sakaria-Brücke von 145 m Länge geschah dies in eigenartiger 
Weise unter gleichzeitiger Verwandlung des zweifach statisch unbe¬ 
stimmten kontinuierlichen Trägers auf zwei Stützen in einen Gerber- 
träger; den Umbau besorgte die Union in Dortmund 5 ). 

An Tunneln besitzt die Stammlinie 17, die Konia-Linie 4. Auf der 
Steilrampe befinden sich allein 13, darunter auf 1 km Bahnlänge zwischen 
Jaila und Karaköi (St. 153,4—154,4) allein 4 Stück von 90, 100 ,150 und 411 
Meter, letzterer der überhaupt längste. Die Felsmassen mußten mit Pul¬ 
ver gesprengt werden, da die Einfuhr von Dynamit in die Türkei früher 
verboten war. Wegen der zerklüfteten und verwitterten Beschaffenheit 
des Gesteins (Kalk, Schiefer) wurden alle Tunnel vollständig mit Bruch¬ 
steinen ausgemauert. Besondere Schwierigkeiten bereitete der längste 
Tunnel, der in druckhaftem Gebirge liegt. Schon während des Baues war 
er auf eine längere Strecke zerdrückt worden. Diese wurde in einer 
Stärke von 2,5 m neu ausgemauert, der Scheitel entwässert und der O* 
birgsfuß durch eine Mauer gestützt. Gleichwohl traten 10 Jahre später 
neue Verdrückungen und Risse auf, wahrscheinlich infolge ungenügender 
Ausführung der ersten Ausbesserungsarbeiten. Die gefährdete Strecke 
wurde 1901/02 sehr sorgfältig unter schwieriger Aufrechterhaltung de:* 
Betriebes erneuert und hat sich seitdem gehalten*). 

Von sonstigen Arbeiten sind zu erwähnen: Entwässerungsanlagen 
für Rutschhänge, Flußkorrektionen, Sicherungsbauten bei Durchquerung 
der zahlreichen Schuttkegel, und umfangreiche Uferbefestigungen an den 
Flüssen und am Sabandscha-See. Wegeübergänge werden nur in und bei 
Ortsc haften durch Schranken gesichert. 

Die Anordnung der Bahnhöfe ist in der Regel einfach. Die meisten 
besitzen zwei Ausweichgleise, die an der dem Empfangsgebäude zuge¬ 
wandten Seite liegen. Die Länge zwischen den Weichenspitzen betragt 
bei der Stammlinie mindestens 400 m, beim Ergänzungsnetz 300 m. Di" 

*) Zcptr. d. Rüimrw. 1003, S. 2s7. 

7 ) Kisenlmii, -Juni 1012. 

• , ) Zen fr. <1. Bauv. 11*03. S. H>0. 
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Stationsgebäude sind einfach. aber gefällig aus Werksteinen errichlet. In 
der Mit 10 befindet .-ich ein großer Warteraum, der zugleich als Schaltrr- 
halle dient ; auf der einen Seite die I Üensträume, auf der anderen « in 
Warlesaal I. und II. Klasse, sowie ein besonderer Frauenraum (Harem). 
Mas < >bergcscli«»ß enthalt die Wohnung des Bahnhofsvorstehers. Meist i-t 
der Güterschuppen mit hölzerner Laderampe direkt angebaut; vielfach h«* 
findet sich außerdem ein ganz offener («etreidcsclmppcn auf frei¬ 
stehenden Holzpfosten (Hangar). In der Krntezeit reichen die Kaum* 
lichkeilen meist nicht aus. so daß das Getreide einfach im Freien ge¬ 
lagert wird. In der Kegel liegen auf dem Stationsgrundstück auch Wohn¬ 
gebäude für die Bahnwärter und Streckenarbeiter. Hie sonstige Hin¬ 
richtung ist die übliche. Signale kommen nur ausnahmsweise zur An¬ 
wendung. Die bedeutenderen Bahnhöfe sind reicher ausgestattet. Die 
größten sind die Yereinigungs>tation Kskischehir mit der Hauptwerk 
statt (I km Länge. 7 km (Heise) und der Anfangs- und Hafen-Bahnhof 
Ilaidar Pascha. Letzterer lag früher weiter landeinwärts (an der Stelle 
eines alten Venustempels), und war schon lange viel zu klein; seit P.m>* 
i-t auf einem durch «len Hafenbau dem Meer ubgewonneiien Platz der 
direkt am l’fer liegende, eindrucksvolle Neubau in Benutzung, der zu¬ 
gleich die Verwaliungsräume aufnimmt (nur die Genernldirektion hat 
ihren Sitz in Galata). An einen breiten Kopfhahnsteig schließen .-ich 
zwei Längshahnsteige von 2Ö0 m Länge an. Im ganzen zählt die Linie 
Tn Bahnhöfe, davon 0 L. 7 II. und 'M\ III. Klasse. während der I\e-t 
nur Haltestellen sind. Der größte Abstand i>t Hö km, der kleinste 0,7 km. 
im Mittel beträgt er lö km. Wasserstationen gibt e> 12; ihre Knfernunircn 
voneinander sind entsprechend . r >:Dj. 7,4 und 2Vj km. 

L)ie Bahn besitzt eine große Zentralwerkstätfe in Kskischehir (mit 
AAO türkischen Arbeitern) und zwei Nebenwerkstätten in Haidar Pascha und 
Koriia. Ferner geboren ihr zwei eigene Hafenanlagen in Derindsche um! 
Haidar Pascha (letztere formell einer besonderen Gesellschaft umer¬ 
stellt). .Jene ist sehr einfach ausgestaltet, da sie ausschließlich für die 
Beförderung von Getreide bestimmt ist, zu dessen Lagerung, Reinigung 
usw\ zwei mächtige Holzschuppen von 12 210 t Aufnahmefähigkeit dienen. 
(Bauausführung von Holzmann, mechanische Hinrichtung von Nagel «Je 
Kaemp in Hamburg) 1 ). Eigenartig ist die Fundierung des Wassersehup- 
pens auf hölzernen Senkkasten, die mit Beton ausgefüllt und versenkt 
worden sind. Viel bedeutender ist der S m tiefe Hafen in Haidar Pascha, 
der aus einem 000 m langen Wellenbrecher und 2 Ladekais von zusammen 
1ÖU m Länge besteht. 

*) Beschreibung «los Ilafcns P«Tiiidsehe. Beilage zum (.ics«-hiift>hericlii 
für das Jahr 1 S% und Z. V. D Ing , IWt. 7. S. JJ.V 
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Er ist ausgestattet mit zwei eisernen Lagerschuppen und einem 
großen Silospeicher in Eisenbeton, der die erste derartige Ausführung dar- 
stellt. Später folgte noch ein zweiter Silo und ein Getreidespeicher. Der 
Hafen hat sich bereits als zu klein erwiesen, so daß eine Erweiterung 
geplant wird; vorläufig ist noch eine eiserne Ladebrücke dazu gebaut 
worden. Der Hafen besitzt ganz moderne Ladeeinrichtungen mit elek¬ 
trischem Betrieb; hierbei fand die Elektrizität zum ersten Male Eingang 
im türkischen Reiche. Der Hafen wurde durch eine französische Firma 
gebaut, die Silos von der A.-G. für Beton- und Monierbau, die maschinelle 
Einrichtung stammt von G. Luther, die elektrische von Siemens & 
llalske 1 ). 

Die Bahngesellschaft unterhält auch einen Überfahrtdienst nach 
Konstantinopel und einen Verkehr nach den Prinzeninseln mit eigenen 
Dampfern. 

Der Fahrmaterialpark bestand Ende 1912 aus: 

111 Lokomotiven (davon 23 Tenderlokomotiven), 

261 Personenwagen (235 zweiachsige, 26 vierachsige), 

38 Gepäckwagen, 

18 Spezialwagen (Kranwagen. Kesselwagen. Schneepflüge), 

1417 Güterwagen, 

Unter den Lokomotiven finden sich 2/3, 3/4 und 4/5 gekuppelte; 
letztere sind schwere Güterzugmaschinen, die für den Betrieb auf der 
Steilrampe bestimmt sind (für Züge von 200 t Gewicht). Neuerdings 
wurden auch eine Anzahl Heißluftlokomotiven in Dienst gestellt. Die Bahn 
ist im Begriff, zur Feuerung mit Petroleumrückständen überzugehen, und 
läßt allmählich die Maschinen entsprechend umgestalten. Die Lokomo¬ 
tiven sind — mit Rücksicht auf die lebhafte Viehzucht — mit Kuhfängern 
versehen. Sie stammen — wie alles Betriebsmaterial — ausschließlich 
aus Deutschland; die Maschinenfabrik Eßlingen, Maffei, Borsig u. a. sind 
an der Lieferung beteiligt gewesen. . 

Die Personenwagen sind teils Durchgangs-, teils Abteilwagen und 
für 3 Klassen eingerichtet. Sie haben ein Doppeldach (das obere aus 
Eisen, das untere aus Holz), wodurch eine Luftzirkulation geschaffen und 
die Wirkung der Sonnenstrahlung erheblich herabgesetzt wird. Sämtliche 
Wagen sind mit Dampfluftheizung versehen. Sie besitzen, der Landes- 
sitte angepaßt, besondere Abteile für Frauen (Haremliks). Die höheren 
Klassen sind mit der orientalischen Sitzgewohnheit entsprechenden Di¬ 
wans ausgestattet. Schnellzugsw r agen sind vorhanden, jedoch noch nicht 
im Betriebe. 

') Zeitschrift fiir Bauwesen Ü'O.S. 8. 17.'>. 
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Die Güterwagen haben eine Ladefähigkeit von 15 t; unter ihnen 
finden sich verschiedene Ausführungen, den Verkehrsbedürfnissen ent¬ 
sprechend. Eigenartig sind Etagenwagen, die für den Schaftransport 
bestimmt sind. Durch Fortnuhme des mittleren Bodens können sie in 
einen gedeckten, des oberen Dachs in einen offenen Wagen verwandelt 
werden. Enter den Spezialwagen sind die Schneepflüge beachtenswert, 
die bei starken Schneefnllen auf der Hochebene nicht selten in Wirksam¬ 
keit treten müssen (der Übergang über den Bos Dagh war 1911 einen 
Monat lang verschneit). Von den Wugen liefernden Firmen sind zu 
nennen: Rathgeber, München, Van der Zypen & t’harlier, Ringhoffer- 
Smichow, Maschinenfabrik Eßlingen, Maschinenbau- A.-G. Nürnberg, 
A.-G. für Eisenbahnbaumaterialien in Görlitz, Düsseldorfer Eisenbahn- 
bedarf-A.-G.. Breslauer A.-G. Neuerdings werden einfache Güterwagen 
auch in der Werkstätte Eskischehir in eigenem Betriebe angefertigt. 

Die Feststellung der Baukosten ist hei den meisten Bahnlinien 
schwierig. Die Angaben sind widersprechend oder fehlen ganz; meist 
ist nicht zu erkennen, ob Gründungs- u. a. allgemeine Unkosten. Grund¬ 
erwerb, rollendes Material usw. mit eingeschlossen sind. Bei der Anato- 
lischen Bahn gestatten zuverlässige Angaben eine genaue Berechnung. 

Im Geschäftsbericht für das Jahr 1892 ist der Gesamtwert für die 
Strecke Ilaidar Pascha—Angora 1 ) (Immobilien-, Bau- und Fahrmaterial¬ 
konto) wie folgt angegeben: 

ohne Fahrmaterial mit Fahrmaterial 

95 179 1% Fr. 99 627 6% Fr. 

oder, auf das Kilometer berechnet (bei 578,» km Länge) rund: 

164 500 Fr./km 172 200 Fr./km. 

Im Bericht 1896 sind für die Strecke Eskischehir—Konia einschließ- 
lieh Vergrößerung des Bahnhofs Eskischehir eingesetzt: 

72 714 160 Fr. und 76 :5,s2 9(16 Fr., 

das ergibt für eine Länge von 144.» km: 

16:5 500 Fr. km 171 700 Fr. km. 

*) Für die alte Linie bis Ismid mußte dio Gesellschaft 6 Millionen Fran¬ 
ken zahlen und noch etwa die Hälfte dieser Summe in «len Emlmu hineinstecken 
Für die neue Strecke Ismid—Angora erhielt dio Baugesellschaft für die reinen 
Baukosten (einschließlich Ober- und Hochbau) für das Kilometer 123 000 Fr. 
Einzelne Strecken kamen wesentlich teurer zu stehen; so soll die Steilrampe für 
das Kilometer 600 000 Fr., dio Tunnelstrecke zwischen km 153,4 und 15-1,4 sogar 
1 Million Franken gekostet haben. Der Grunderwerb beanspruchte nicht nur 
wenig oder nichts, doch kostete iu manchen Gegenden (Seidcnzneht!) das Qua¬ 
dratmeter 1—1,60 jK, und das Kilometer bis 2000 ,H. 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1914. 
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Die Eisenbahnen der asiatischen Türkei. 


Die Zweiglinie Arifie—Adabasar von 8,7 km Länge (nach Geschäfts¬ 
bericht 1900) kostete ohne rollendes Material: 

569 961 Fr. oder 65 600 Fr./km. 

Die Anlagekosten für die ganze Bahnlinie ergeben sich damit, wie 


folgt: 


ohne Fahrmaterial 

mit Fahrmaterial 


168 463 317 Fr. 

176 580 563 Fr., 

oder: 


163 200 Fr./km 

171100 Fr./km. 


Regelmäßig verkehren in jeder Richtung folgende Züge: 

Ein beschleunigter Personenzug zwischen Haidar Pascha \md 
Eskischehir und je ein gemischter Zug zwischen Eskischehir und Angora 
einerseits, Konia andererseits; außerdem noch ein gemischter Zug nur bis 
Adabasar, sowie auf der Vorortstrecke bis Pendik außer den erwähnten 
noch ein beschleunigter und 12 gewöhnliche Personenzüge. Sämtliche Züge 
fahren nur am Tage, so daß in Eskischehir übernachtet werden muß, auch 
die Vorortztige gehen nur bis Sonnenuntergang, da später der Schiffs¬ 
verkehr nach Konstantinopel eingestellt ist. Ein Schnellzug war im 
Jahre 1911 eingelegt worden, um gemeinsam mit der Rassaba-Bahn eine 
durchgehende Verbindung mit Smyrna zu schaffen, die sonst Umsteigen 
und zweimaliges Übernachten erfordert. Doch war die Benutzung infolge 
der Konkurrenz der Schiffahrt zu gering, so daß die Verbindung nach 
einigen Monaten wieder aufgehoben wurde. Nach Vollendung der Bag¬ 
dad-Bahn werden auf ihr und auf der Anatolischen Bahn Schnellzüge, 
wenn auch nicht täglich, eingerichtet werden. Früher war für den Fahr¬ 
plan die türkische Zeitrechnung (je nach Sonnenuntergang wechselnd) 
maßgebend, was infolge der ständigen Verschiebungen zu Unzuträglich¬ 
keit führte; jetzt ist auch hier die auf den anderen Bahnlinien herrschende 
fränkische Zeitrechnung eingeführt, die der osteuropäischen entspricht. 

Güterzüge verkehren nicht regelmäßig, sondern nur nach Bedarf; 
ihre Fahrzeiten sind jedoch von vornherein im Fahrplan festgelegt. Auf 
Grund der täglich einlaufenden Meldungen über die aufgegebenen Güter¬ 
mengen wird an jedem Nachmittag von der Direktion bestimmt, auf 
welchen Strecken und welche Güterzüge gehen sollen. Überhaupt ist die 
Zentralisation des Betriebes sehr weit durchgeführt, um das Stations¬ 
personal möglichst von schwierigerer Arbeit und selbständiger Verantwor¬ 
tung zu entlasten. In der Erntezeit ist der Güterverkehr außerordentlich 
lebhaft und kann zuweilen überhaupt nicht pünktlich bewältigt werden. 
Im Sommer verkehren auf der Strecke bis Adabasar zur Nachtzeit be¬ 
sondere Gemüsezüge, die auf freiem Fehle halten und mit dem für die 
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Hauptstadt bestimmten (i ein Ilse und Obst beladen werden. Die Geschwin¬ 
digkeit der Züge ist eine geringe. Bei den beschleunigten Personen- 
zügen beträgt sie im Mittel einschließlich der Aufenthalte 31 km/St. (berg¬ 
wärts 30, talwärts 32), bei den gemischten Zügen 28,.". km,/St., bei den 
(Üit er Zügen 24 km/St. 

Für die Bahnunterhaltung und -bewachung ist die Linie in 7 Sek¬ 
tionen von 100—150 km Länge eingeteilt, die Ingenieuren unterstellt sind. 
Die den einzelnen Bahnmeistern zugeteilten Strecken von 30—40 km zer¬ 
fallen wieder in Abteilungen von durchschnittlich 10 km, die Bahnwärtern 
oder Rottenführern anvertraut sind. Letztere Strecken werden von den 
Bahnwärtern täglich einmal begangen. Namentlich die Brücken und die 
Strecken längs der Wasserläufe erfordern viel Unterhaltung. Der Zu¬ 
stand der Bahn ist ein sehr guter. 

Die höheren Beamten sind Europäer, die mittleren meist Griechen 
und Armenier, Zugpersonal und Arbeiter Türken. Die einheimischen 
Angestellten bewähren sich sehr gut. Die Löhne waren früher sehr nie¬ 
drig, sind aber infolge Streiks (1904 und 1908) und der Lebensmittel¬ 
teuerung in der Nähe der Hauptstadt in den letzten Jahren gestiegen. 
Z. B. erhalten die Stationsvorsteher monatlich 125—273 Fr., Zugführer 
1. Klasse 227 Fr.; ferner Werkstättenarbeiter einen Tagelohn von l,so bis 
4.io Fr., Schrankenwärter l.s»—2.:u< Fr.. Bahnunterhaltungsarbeiter l.on 
bis l.ao Fr. 

Stationsverzeichnis. 


Vr 

N a in t* 

h Ent- 
■1 fer- 
! * nung 
km { 

Stei- 

gung 

°/oo 

L S ' 

Höhe 8-2 

|ä 

111 

B cmerkungen 

1 

Haidar Pascha . . 

— 

— 

1 

4 W 

Ausgangsstation, Kunsthafen (Kalchedon) 

•> 

Kisil Toprak . . . 

2,6 

16 

15 — 



Bifurkation . . . . 

8,3 

— 

27 — ! 

I 

Abzweigung nach Fener Bagtsche. 

4 

Fener Barsche . . 

1.8 

22 

0 — 

Leuchttunn. Ausflugsort. 

r» 

Gos Tepe. 

. ■’) 

14 

47 1 - 


r, 

Erenkui. 

6,2 

12 

87 — 


7 

Bostandschik . . . 

»,l 

15 

5 \V 

Villen- und Ausflugsorte. 


Maltepe. 

14 

15 

8 . — 

'.t 

Kartal. 

20.1 

14 

10 — 


lu 

Pendik. 

24,5 

14 

6 \V 

Endpunkt der Vorortstrecke. 

n 

Tusla. 

84,9 

15 

2o — 

Mineralquellen. 


S4* 
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Nr. 

N a m o 

i 

Ent¬ 

fer¬ 

nung 

km 

Stei¬ 

gung 

°/oo 

Höhe 

m 

Wasaer- 

atation 

R emerkunden 

i 

12 

Gebse. 

44,3 

17 

• 73’ 

w 


13 

Dil Iskelcssi. 

55,3 

23 

3 

— 


14 

Tauschandschik . . . 

59,4 

10 

6 



15 

Hereko. 

63,9 

11 

3 

w 

Kaiserliche Seidenfabrik. 

16 

Jaremdscha. 

73,8 

8 

3 

— 


17 

Tütün Tschiftlik . . 

80 

11 

8 

— 


18 

Derindsche. 

83,9 

18 

7 

w 

| Hafen mit Getreidespeicher. 

19 

Ismid. 

1 91,3 

5 

2 

W 

25 000 Einwohner. Hauptstadt des Sand* 
schaks Ismid. Hafen (Xicomodia). 

20 

Böjük Derbend . . . 

109,6 

1b 

37 

— 


21 

Sabandseha . 

123,t 

10 

37 

w 

7000 Einwohner. 

22 

Arifie. 

131,6 

o 

36 

w 

Abzweigung nach Adabasar. 

— 

- - _ 

— 

-- 


- - 

— -— __ - - 

23 

Adabasar. 

8,6 

4 

31 

w 

Ausgangspunkt der Fortsetzung nach 
Rolu. 20000 Einwohner. Wirtschaft >- 
Zentrum. 

24 

Dogan Tschai .... 

143,5 

9 

56 

w 


25 

Gowp. 

• 

| 146 

10 

70 

vv 

, 6000 Einwohner. Seidenraupen u. Baum- 
wollzucht. 

20 

Akhissar. 

| 107,6 

10 

79 

— 


27 

Mekcdscho. 

181,3 

! 10 

! 85 

w 

Ausgangspunkt nach Isnik (Nicaca;. 

28 

Lefke. 

195,4 

8 

102 

— 

6000 Einwohner. Seidenraupenzucht und 
-Spinnerei (Leukä). 

29 

Wesirban ...... 

214,1 

7 

148 

W 


30 

Bilcdschik. 

231,» 

12 

294 

w 

1 10IHM> Einwohner. Hauptstadt des Sand 
schaks Krtogrul. Seidenspinnerei. — 
ln der Nähe Küplü. 

31 

Jaila. 

240 

25 

480 

— 


32 

K arakni. 

248,7 

25 

627 

w 


•* •> 
.i.i 

. 

203,3 

277 

i 

12 

740 

863 


3000 Einwohner (Phrygische und ander»' 
Altertümer). 

Wasserscheide. 

31 

Inönü. 

280,1 

12 

836 

w 


35 

Tsehuknr llissnr 

294,4 

0 

812 

— 


36 

Eskiseliebir. 

313,4 

5 

792 

w 

45 000 Einwohner. Verkehrs- u. HandcN- 
inittelpunkt. Meerschaum. (I lorylacuui 
Abzweigung nach Knnia. 

0 4 

Agapunar. 

.'*35,9 

5 

774 

— 


38 

AlpiikOi. 

352,« 

•> 

765 

w 


39 

Reilik Aehur .... 

i.« 

10 

757 

— 
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Knt- 

Stei- 


• 


Nr. 


fer- ! 

Höhe 

S.2 

1) e in e r k u n g c n 

N a in •* 

nung 


3 « 
i? « 



km 1 

•:» i 

!l) 

i 


40 

Sarikni . 

405.8 

10 

736 

w 

(Ausgangspunkt nach Pessinus i 

41 

Hitscher .. 

432,8 

8 

7» »8 

w 


4 2 

Sasilar. 

452.1 

7 

687 

— 

(In der Nähe Gordinu .\ 

4 :; 

Brilik K « »pru .... 

4»,7,i 

10 

686 

w 


44 

Polatli. 

1-6,.: 

12 

S76 

w 




402 


!r_>6 


Wasserscheide. 

45 

Malikni. 

521,7 

10 

740 

w 

Mineralquellen. 

46 

S«*n<ischank'»i ... 

5.51 , * 

10 

7!K) 

w 


47 

Angora (Kngiiri» . . . 

576».i 

10 

*50 

w 

40 o»*» Kinwohner. Hauptstadt dosWilajets 







Angora. StraDenknotcnpunkt. Mohär- 
wolle (Ank\ra). 


Kskischehir . 

n 

— 

702 

— 


4** 

Kokdsehe Kissik . . 

25.4 

12 

S28 

— 


4!) 

Sahandschi Ibinar . . 


12 

952 

w 




5s 

— 

1030 

— 

Wasserscheide. 

r>n 

A1 ;i j n u« 1. 

66,9 

15 

034 

W 

Abzweigung nach Kutahia. 

51 

Kutahia. 

10,i 

10 

032 

w 

25 000 Kinwohner. Wirtschaftlicher Mittel¬ 







punkt. Fayence- und Teppichindustrie 


_ 





(Kotyaion). 

52 

Tbchokurler. 

sü.i 

11 

1026 

w 


53 

Dü wer. 

i i:;,i 

10 

1123 

W 




lis 

-- 

1137 

— 

Wasserscheide. 

54 

Ichsanio. 

127... 

11 

1093 

— 


55 

5t; 

Haimnain. 

Dasli (Jöl llanmiam . 

141,3 

12 

1048 

w 

j-Warme Bäder. 

145 

10 

1039 

57 

Afinn Karaliissar . . 

161,2 

8 

100») 

w 

35 OtM) Kinwohner. Wirtschaftl. Zentrum. 







Teppiche (Akmonns). Verbindung mit 
der Smyrna-Kascha-Bahn. 

58 

Bnjiik TbC'hnhanlar . 

180.7 

12 

990 

— 


5!» 

Tsehui. 

207,:. 

5 

075 

\v 

St ra Denk reuzung'punkt. 

00 

Isehakli. 

23:u 

5 

073 

W 


61 

Ja.ssian. 

246,:* 

3 

063 

— 


62 

Aksehehir. 

25 9.2 

8 

005 

W 

ionm Kinwohner (Philnmelion;. 

63 

Asariküi. 

277,t 

7,s 

1021 

— 


64 

Tsehausehdschiköi . 

299,4 

10 

1042 

w 


65 

Ilgun. 

316,9 

5 

1029 

W 


r>6 

Kadin Han. 

343.5 

10 

1030 

— 




35!» 

— 

— 

W 



Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



















1294 


Die Eisenbahnen der asiatischen Türkei. 


Nr. 

X a in o 

Ent¬ 

fer¬ 

nung 

km 

Stei¬ 

gung 

%o 

Höhe 

m 

Wasser- 

station 

j B e in erkung c n 

i 

i 

67 

Saraiönü. 

367,5 

1 

1° 

1067 

w 


68 

Meidan. 

384,s ! 

io 

— 

i 

1 

i 

(Bos.Dagh). 

394 

1 _ 

j 1133 

1 _ , 

Wasserscheide. Provis Haltestelle. 

69 

Punar Baschi .... 

j 411,3 

1 13 

j 1006 

W 

; * 

70 

Konia. 

' 433,7 

8 

1 10-27 

w 

55 000 Einwohner. Hauptstadt d. Wihjets 


Konia. Handels- u. Verkehrszentnm 
Kloster der Mewlana-Derwische. (Iko- 
niutu, Hauptstadt des Seldschucken 
reichs.) Ausgangspunkt d. BagdadUhn 


Mudania—Brussa. 

Für die Linienführung gilt das Gleiche wie für die aus der gleichen 
Zeit stammende Strecke Haidar Pascha—Ismid. Um an Erdarbeiten und 
Kunstbauten zu sparen, sind viele Krümmungen mit Halbmesser bis 80 m an¬ 
gewendet worden. Beim Umbau durch die Batignolles-Gesellschaft wurden 
sie teilweise verbessert und abgeflacht Die Höchststeigung ‘ beträgt 
25 °/oo. Die Bahn hat eine Spurweite von l,o m (ursprünglich Li m). Der 
Oberbau besteht aus eisernen Schienen auf Eichenschwellen (s. Tabelle » 
S. 1318). Als Bettungsmaterial dient Flußkies. Die Bahn zählt 40 Brücken 
und Durchlässe, darunter nur 2 größere über dem Nilufer von 67 und 82 m 
Länge (6 und 7 Öffnungen von 11—12 m Weite). Der ursprünglich 
hölzerne Überbau der Brücken wurde später durch eisernen ersetzt. Die 
Bahnhöfe — 6 an Zahl — sind einfach; in Mudania ist ein Gleis bis auf 
den Landungssteg, dessen Erneuerung die Gesellschaft beabsichtigt, hin¬ 
ausgeführt Die Stationsentfemung bewegt sich zwischen 2 und 14 ktn. 
i. M. 8,4 km. Die Lokomotiven stammen aus Belgien, die Schienen von 
Marly-Valenciennes. Während früher der Zustand der Bahn und da> 
Fahrmaterial viel Anlaß zu Klagen bot, soll es sich in neuerer Zeit ge 
bessert haben. Täglich geht in jeder Richtung ein Zug mit einer Ge¬ 
schwindigkeit von 28 km. Genaue Kostenangaben fehlen. Der ursprüng¬ 
liche Staatsbau soll nach Jüttner 1 ) 5 Mill., nach Krenke*) 10 Mill. gekostet 
haben; die erstere Angabe hat mehr Wahrscheinlichkeit. Für den Unihau 


») Archiv für Eisenbahnwesen 1882. 
H. Loehnis. Die wichtigsten Ergebnisse einer 
Leipzig. 1882, 8. 103 ff. 

3 ) Zeitschr. d. V. Dtseh. HLcnb.-Ycrw. 
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erhielt Batignolles 2,u Mi 11. Rechnet man für die nachfolgenden Verbes- 
serungsarbeilen durch die Betriebsgesellschaft und allgemeine Unkosten 
noch einen Zuschlag hinzu, so kommt man auf über 8 Mill. Fr., oder 
für das Kilometer rund: 200 OOO Fr. 


Stationsverzeichnis. 


Nr 

N a in o 

1 Ent¬ 
fernung 

i 

Höhe j 

li e in e r k u n $r n 



; krn 

m 


1 

Mudania. 

’i 1 

. . o 

i ; 

u 

6 000 Kinwohner. Hafen. 

2 

Jorgoli. 

n 

! 216 


:t 

Kor«. 

. . 28 

70 


4 

Adschernler . . . 

. . 87 

— 

Station für da* Bad Tschekir^e. 

5 

Hrussa-Jahudiler. 

. . | 81» 

, — 


<*, 

limssn Bursa . . 

42 1 

151 

76000 Kinwohner. Hauptstadt des 


Wilajot» Hadawcmligiar. Handel. 
Seidenimlustrie. (I’rusa*: 1H26 bis 
145H türkische Residenz.) 


Smyrna -Kassaba. 


Das alte Netz (Smyrna—Alaschehir und Magnesia—Soma) war — 
mit Ausnahme der Engschlucht des Hermos bei Menemen — vorwiegend 
Flachlundbahn ohne bedeutende Schwierigkeiten. Dagegen war die Ver¬ 
längerung nach Afion Karahissar desto reicher an ihnen, am meisten beim 
Aufstieg auf die Hochebene zwischen Kinlik und Güneiköi, wo sich 
Tunnel. Viadukte und andere Kunstbauten häuften. Die Höchststeigung 
betrügt im alten Netz nur 10 "/<», erhebt sich jedoch auf der Verlängerungs- 
Strecke bis auf 2f>" <>o: der kleinste Halbmesser ist 210 in. Die Bahn ist voll- 
spurig und eingleisig. Der Oberbau besteht gegenwärtig durchweg aus 
Eisen (s. Tab. 7 S. 1 *i 1S ) ; das Material stammt aus Frankreich (Finet) und 
England. 

Zahlreich sind die Brücken und Durchlässe: auf der Strecke bis 
Alaschehir allein 547 (auf das Kilometer 3,4), von denen die größten Uber 
den Nymphe Tschai (Spannweite der mittleren Öffnung 30,r. m) und 
Axarli Tselmi führen. Die Zweigstrecke nach Soma enthält eine größere 
Brücke über den Hermos. Besonders große Viadukte weist die Ver¬ 
längerung auf. Die meisten Brücken haben eisernen Oberbau. Bei 
flachen Wasserläufen findet sich eine eigenartige Form von Durchlässen, 
die sog. „Washways“. In Abständen von 92 cm liegen statt der Schwellen 
30,:. cm starke Eichenbalken, die gegen die Stromriehtnng zugespitzt sind, 
direkt auf der Bachsohle auf: diese Durchlässe sollen sich gut bewähren. 
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Die Eiseubahuen der asiatischen Türkei. 


Tunnel kommen nur auf der Verlängerungsstrecke vor, davon allein 21 
auf der Steilrampe. 

Die Bahnlinie besitzt auf allen Strecken (mit Ausnahme von Soma— 
Panderma) zusammen 73 Bahnhöfe. Sie sind im Mittel 9,6 km von einander 
entfernt; die Abstände wachsen von 1 km bis auf 35 km. Die Bahnhofs¬ 
anlagen sind meist einfach. Bis vor 7 Jahren hatte die Bahn in Smyrna 
überhaupt keinen Hafenanschluß. Erst seit jener Zeit hat sie mit der 
Aidin-Bahn zusammen Anteil an dem neuen Hafen von Halkabunar, der 
auch mit einem großen Getreidespeicher ausgestattet ist. Neben dieser 
Station liegt auch die Reparaturwerkstätte. Der Bestand an Fahrmaterial 
ist in Tab. 8 (S. 1319) angegeben. 

Auch hier führen die Personenwagen drei Klassen und sind mit 
einem Doppeldach versehen. 

Regelmäßig verkehren nach beiden Richtungen folgende Züge: 
zwischen Smyrna und Uschak (Übernachtung), sowie Uschak und Afion 
Karahissar, ferner noch ein Zug von Smyrna bis Salichli, der 
bei Bedarf bis Alaschehir weitergeht. Von Magnesia läuft täglich ein Zug 
nach Panderma, außerdem ein Bedarfszug nur bis Soma. Vorortzüge 
führen bis Kordelio und Burnabad, letztere 9 mal täglich. Die Fahrtge¬ 
schwindigkeit des Zuges Smyma-Uschak beträgt im Mittel 26 km/St. (für die 
erste Strecke bis Magnesia steigt sie bis auf 35 km), alle übrigen Züge 
fahren langsamer, mit einer durchschnittlichen Schnelligkeit von 22 km/St. 

Angaben der Baukosten finden sich nur über das alte Netz, und 
auch diese sind widersprechend. Rougon 1 ) gibt als Kilometerpreis 
117186 Fr. (vielleicht die reinen Baukosten?) an, doch ist diese Angabe 
sicher zu niedrig, da verschiedentlich die unverhältnismäßig hohen An¬ 
lagekosten als einer der Gründe für die schlechte Rentabilität der eng¬ 
lischen Gesellschaft angegeben werden. Der Wahrheit kommt wohl die 
Angabe im Recueil consulaire Beige 1894 näher, nach der die Kosten rd. 
150 000 Fr./km betrugen. Ziemlich übereinstimmend gibt Law J ) die Ge¬ 
samtkosten der 265,r> km langen Strecke mit 1,6 Mill. Lstr. an. Vom Bau 
der Zweigbahn Soma—Panderma (1911/12) werden Arbeitslöhne mitge¬ 
teilt*) , die interessant sind, weil sie der neuesten Zeit entstammen. Sie 
sind — infolge Streiks u. a. Ursachen — recht hoch: für auswärtige 
Steinmetze 10—11 Fr., Maurer und Ziramerleule 9—10 Fr., Sprengarbeiter 
6—7 Fr., aber auch die einheimischen Erdarbeiter erhielten 3—3,.v> Fr. 
tätlich. 

') Koni'"». Satyrn«*. Paris ls92. 

■) Law. Report, on Kailwnys in Asiatin Turkey. P. 1». London 1S97. 

-j (iöaie civil oltoman. Oktober 1911. 
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Stationsverzeichnis 




Ent- 

Höhe 



Nr. 

N a in e 

fernung 


B e in e r k n n g e n 



ktn 

nt 



1 

Smyrna (Bahn!). Basina 

u 

_ 

250000 Einwohner. Hauptstadt des 


t ’hano' 




Wilajets Aidin, größter Handels¬ 
platz Kleinasiens, Kunsthafen 
(Ruinen Pagos). 

2 

Kreuzung. 

i.i 

— 

Kreuzung mit der Aidin-Bahu. 

3 

Halkahunar. 

2.6 


Neuer Kunsthafen: Hauptwerkst. 

4 

Panama Mersinli. . . 

4 


Abzweigung nach Burnabad. 

r> 

Burnabad . 

4.«» 

;;o 

12 000 Einwohner. Villennrt. 

o 

Srhlaehthau* .... 

:> 

— 



7 

Heirakli. 

6 

— 



s 

Triada . . 

7 



Villen- und Au^tingsnrt**. 

0 

lVtrota. 

8 

— 


* 

10 

Ala lici.. . 

0 

— 



11 

Kordel in. 

n 



Emie der Vorortstreeke. 

12 

Tschikli. 

18 




l:; 

Lludsehak . 

25 

— 



14 

Meneinen. 

H2 

jo 

IIOOO Einwohner. 

15 

Kmir Alem .... 

:;0 

— 



16 

Hamidie. 

56 

25 



17 

Kornskni .. 

«11 

— 



ls 

Manissa. 

66 

5s 

H6U0O Einwohner. Wirtschafts- u. 






Verkehrsmittelpunkt. (Magnesia 
ad Sipvluin). Abzweigung nach 
Soina und Panderma. 

10 

Tschoban Issa . . . . 

80 

— 



20 

Karaoglania. 

SH 

45 



21 

Kussaba. 

03 

72 

23 000 Einw. Lokales Zentrum. 

22 

rrganli. 

105 

73 



2;; 

Achmedli. 

1 14 

87 



21 

Jarischlik. 

11s 

OH 



2a 

Sart ... . 

121 

10H 

(Sardes). 

26 

Kiairschid Pascha . . 

120 

117 



27 

Saliclili. 

162 

110 

7 0(X) Einwohner. 

>8 

Jenibasar. 

1 HO 

120 



20 

Mona nta k. 

14H 

133 



»U) 

Derekbi. 

154 

146 



Hl 

Alkan . 

161 

— 
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Die Eisenbahnen der asiatischen Türkei. 


Nr. 

Name 

| Ent¬ 
fernung 
km 

Htthe 

m 

! Bemerkungen 

i 

32 ! 

i 

Alaschehir. 

1 

169 *! 

191 

| 22 000 Einwohner. Straßenknoten- 


! 



! punkt. Süßholz- und Leder- 


I 



Industrie (Philadelphia). 

33 

Kinlik. 

178 

172 


34 

Güneiköi. 

208 

820 


35 

Alwanlar. 

218 

820 j 


-36 1 

Inei. 

253 

! 


37 

Göbek. 

257 



38 

K&rakadschu . . . 

272 

910 


39 

U sc hak. 

287 

905 

20 000 Einw. Teppichindustrie. 

40 

Kapaklar. 

307 

970 

i 

41 

Banas (Islam Köi) . . 

328 

910 


42 1 

1 Oturak. 

346 

1 100 



i 

i 

355 * 

1263 

Wasserscheide. 

43 

j Tolum Punar .... 

358 

1216 


44 

1 Kütschükkni.. 

373 

1 14« 

1 

45 

Bai Mahmud. 

39« 

! 1055 


46 

1 Gedschek Hammam . 

407 

i 1040 

Bäder. 

47 

| Afion-Karahissar. . . 

i 

! 420 

1004 

i 



^ do. Anatolische Bhf. 

1.6 

1008 

i 1 

48 

Manissa. 

1 0 

58 

'■ 

49 

Karagadschli .... 

12 

37 


50 

Saruchanli. 

19 

— 


51 

Michaili. 

2* 

— 


52 

Hcrmandali. 

3 4 

68 


53 

Kaischdschilar... 

37 


h 

j 

54 

Kapakli Punar. . . 

42 

90 

i 

55 

Tschakir Oglu.... 

, -*5 

— 


56 

Akhissar. 

51 

110 

12000 Einwohner. 

57 

Sulimanli. 

00 

107 


58 

('harta. 

70 

245 


59 

Kirkagatsrh. 

81 

167 

20 000 Einw. Wirtschaftszentrum. 

60 

Bngas Kahwc ... 

87 

— 


61 

Soma. 

92 

125 

8 000 Einwohner. Ausgangspunkt 





nach Bergaina (Pergamon). 

62 

Heidscho. 

15 

241 


63 

Kiro^mi. 

28 

259 
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pjirj 


Nr 

N a tu e 

Knt- 

fernung 

Höhe 

B e tn e r k ii ii g e u 



km 

m 


Ü4 

Sogudschak . 

50 

421 


♦J5 

T.seluik Hussein . . . 

(Mi 

156 



Balikcsri. 


i;u 

1‘iuuu I'inw. Wiiwliafr^zcntnini. 

♦>7 

Jeuiköj. 

tu 5 

2:w 


ÖS 

tbnerküi. 

115 

KJ«» 


♦Ml 

Susigirlik. 

12H 

:;s 


70 

Okdsehi (»öl . 

144 

32 


71 

Ak Sakal ...... 

i.v» 

70 


72 

SigirdM'hi. 

171 

2Ö 



Pandcrina ...... 

isa 

1 

ISOO0 Kinw Baten. Seiden/.ueht. 



Aidin-Bahn. 


Auch diese Bahnlinie 

verlauft 

zum 

großen Teil als Fluch lundhahn. 


Besondere Schwierigkeiten boten die Überschreitung der Wasserscheide 
zwischen Kaystros und Mäander und der Aufstieg auf die Hochebene. Auf 
der elfteren Strecke findet sich die Höchststeigung, die 2S° oo betragt. Die 
Linie ist vollspurig und mit Ausnahme der Anfang>strecke bis Barndiso 
eingleisig. Früher wurden flußeiserne Schienen verwendet, die allmählich 
durch sehr schwere Stahlschiencn ( lt>,i;kg) ersetzt wurden (s. Tab. 7 S. l:>18). 
Die Brücken sind zahlreich und haben meist eisernen Überbau; die be¬ 
deutendsten führen über den Kaystros, den Mäander (61 m Spannweite) 
sowie über die Kessen Bogas genannte Schlucht des Lykos. Die Wasser¬ 
scheide bei Asisie wird mit Hilfe zweier Tunnel von lOlö und l?:lo in 
Länge überwunden. 

Die Zahl der Bahnhöfe beträgt 6:1; sie liegen 1,4— 2:1,7 km, im Mittel 
( d.T km voneinander entfernt. Mit Ausnahme des Bahnhofes Smyrna, der 
aus einer dreiteiligen Halle besteht, sind sie klein, doch die Stationsgebäude 
geräumig und solide. Im Gegensatz zur Kassaba-Linie erfreut sich die 
Aidin-Bahn günstigerer Hafenanlagen; sie besitzt unmittelbar am Bahnhof 
eine eigene Laderaole, die teils massiv, teils in Kisen errichtet ist; ferner 
ist sie am Hafen Halkabunar beteiligt, dessen Bau auch von ihr stammt, 
und hat schließlich noch das Benutzungsrecht auf den großen Kai der 
Hafengesellschaft. 

Den Bestand an rollendem Material gibt Tab. N (S. an. Von den 

Lokomotiven besitzt der größte Teil ('inen besonderen Tender. Die Betriebs¬ 
mittel, wie überhaupt alle Materialien stammen aus Kugland. 

Kostenangaben liegen nur für die Anfangsstreeke bis Aidin vor. 
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Digitized by 


Jüttner gibt als kilometrische Kosten 287 980 Fr., Rougon 12 500 Lstr. = 
318 750 Fr., die österreichische Monatsschrift für den Orient (1877 S. 56) 
sogar 366 550 Fr. an. Legt man das Kapital zugrunde, dessen Verzinsung der 
Staat garantierte (Lstr. 1866 000), so ergeben sich für das Kilometer 
rd. 365 000 Fr. Als ungefähren Mittelwert können wir 
rd. 330 000 Fr. für 1 Kilometer 
annehmen. Die Kosten sind außerordentlich hoch, was sich zum Teil 
durch die Schwierigkeiten bei Asisie erklärt, größtenteils jedoch auf 
die schlechte Wirtschaft zurückzuführen ist, die in den Anfangszeiten der 
Aidin-Gesellschaft geherrscht hat. 

Täglich verkehrt je ein Zugpaar zwischen Smyrna und Seraiköi und 
zwischen Nasli und Egerdir; nur am Sonntag geht ein Zug direkt von 
Smyrna nach Egerdir durch, der Montag wieder zurückkehrt. Außerdem 
gibt es Lokalzüge in der Nähe von Smyrna; nach Bedarf werden auch 
Sonderzüge für Touristenverkehr eingelegt. Die Geschwindigkeit steigt bis 
auf 36,5 km/St bei den Durchgangszügen, ist also die höchste, die bei den 
türkisch-asiatischen Bahnen überhaupt vorkommt. 


Stationsverzeichnis. 




| Ent- 

Höhe 

i 


Nr. | 

Name 

j fernung 

Bemerkungen 



| km 

Ul 



1 

Smyrna: I’unta Bhf. . 

0 

»> 

do. Karawanenbrücke 

o 

3 

ParadiM). 

byb 

4 

Bmlscha. 

2,3 

5 

GaM inner Kasamir) . 

14.1 

6 

Sewdiküi. 

m 

7 

Gjöldschüköi .... 

21,3 

iS 

Dcweliküi. 

2S, 2 


Kajas. 

36,2 

ln 

Trianda. 

w 

11 

Torbali. 

4S r 3 

12 

Gurgur. 

6 

13 

Arikbaschi. 

14 


Gck igle 


• j 

6*2 | Abzweigung nach Bmlscha. 

94 ! Villenvorort. 

i 

126 Abzweigung nach Sewdiküi. 

15*2 

105 

7o 

52 

44 Abzw. nach Tiro und Oedetniseh 



Original fro-m’ 

UNIVERSITf OF MICHIGAN 










Die Eisenbuhnen der asiatischen Türkei 


1301 


Nr. 

[ 

I Name 

Ent- 

, fernunp 
km 

Hube i| 

in 

Bemerkungen 

14 

Tacht&dechlköi . . . 

' 20 

_ 


15 

Raindir.. 

29 

60 

Lokaler Mittelpunkt. 

16 

Burundschuk .... 

35 

— 


17 

Tschatal. 

40 

61 


IS 

Tiro. 

47,» 

92 

Sehmirgelgruben. 


Tschatal. 

_ 

61 


111 

Karagatach. 

6 

— 


20 

Oedernisch ... 

25,4 

12:1 

27 000 Einwohner. Lokulze utrum. 

21 

Dschellad Kahwe . . 

59.1 

24 


22 

Koslmnar. 

64 

12 


23 

Ajassoluk ...... 

77.3 

19 

(Ephesos). 

24 

Asisie.. 

S6,i 

231 

Wasserscheide. 

25 

Baladschik. 

!*•',« 

02 

Abzweigung nac h Sokia. 

26 

Morali (Muradlh . . . 

6 

32 

(Magnesia ad Maeandrunii. 

27 

Kerner. 

16 

20 


2 * 

Sokia (Snkt»). 

22.1 

49 

18 000 Einwohner. Lokalzentrum. 
Lakritzenindustrie( Abzweigung 
nac h Milet und Priem“. 


. 

... 

. _ . — 

.. . - ■ - - -- 

20 

Deirmendsrhik . . . 

107,8 

66 


30 

Erbeili . 

113,» 

52 


:n 

Kara Punar. 

119.9 

47 


32 

Aidin (C«üst»l Hissari . 

130,n 

66 

45 000 Einwohner. Hauptstadt e. 
SancNchaks. Wirtschaft!. Mittel¬ 
punkt. Lederindustrie. 

33 

Omerli. 

140,4 

55 


:u 

Kiosk. 

148,9 

72 


35 

Tschiftehan. 

154,j 

130 


36 

Sultan Hissar .... 

159,4 

— 


37 

Aktscheköi > Atscha). 

lt>4.6 

81 


38 

Nasli (Nasillij . . . . 

175 

87 

22 000 Einwohner. Lokalzentrum. 

30 

Kujudschak. 

ISO | 

92 


40 

<’horsuinlu. 

199 

111 


41 

r re ha nie. 

212 

168 


42 

Seraiköi ....... 

231 

169 

5 000 Einwohuer. Handelsplatz. 

43 

Sehainli. 

241 

— 


44 

Gondscheli. 

251 

240 

Abzweigung nach Denisli (Laodi¬ 
ke ia, Hierapoli> . 
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Nr. 

, 

N a m e 

Ent¬ 

fernung 

km 

Höhe 

i 

m 

Bemerkungen 

45 

Denisli. 

9,5 

880 

20 (MX) Einw. Lokaler Mittelpunkt. 

46 

Bödscheli. 

260 

265 

" 

47 

Kodschabasch . . . . 

274 

— ; 


48 

Kisil Kaklik.| 

283 

j 

533 


49 

Hamidie.j 

303 

870 


50 

Tschardak.i 

; 308 

815 ! 


61 

Appa. 

328 

871 


52 

Ewdschiler. 1 

344 

— , 


53 

i 

Südli'tdscho. 

357 

854 1 

Abzweigung nach Tsehiwril. 

i 

54 

Sondurlu. 

! 16 

— ! 


55 

Indscheküi . 1 

j 23 

| — 

i 

i 

56 

| Tsehiwril. 

| SO,6 

l — ! 

I 

- - 

» 

— 

| 

j 

, - — -------- - 

57 

• Diner. 

376 

i 

866 1 

1 

I 

I Wicht. Verkehrspunkt (Cclaenae, 
Apamea). Verläng. nach Egerdir. 



— 


. -- - — - - - - - - — 

58 

Karakuju . 

1 14,3 

1017 j 


59 

Tschapali . 

21,8 

1016 


«so 

Ketschiborlu . . 

35,6 

1011 

j 

I 

61 

| Baladis . 

47.4 

934 

l 

j 

62 

j Knie Önii . 

i 71,1 

931 


63 

Egerdir . 

94.5 

954 



Mersina—Adana. 

I >ie Strecke ist ohne jegliche Schwierigkeiten und weist als einziges 
namhaftes Bauwerk eine eiserne Brücke über den Tarsus Tschai auf. Die 
Bahnlinie ist seit Übernahme durch die Bagdad-Bahn verstärkt und um- 
gebaut worden. Von Jenidsehe bis Adana wird ihr Gleis von der Bagdad- 
Linie mitbenutzt. Die Steigungen erheben sich nicht über 10°/V Die Bahn¬ 
linie besitzt 10 Bahnhöfe im Abstand von 2/j—12 km (im Mittel 7.4 kml. 
Täglich verkehrt in beiden Richtungen je ein Personen- und ein gemischter 
Zug. jener mit '■>'>. dieser mit 2S km Geschwindigkeit. Die Baukosten 
-iml nicht bekannt 
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l.MKJ. 


Stutionsvprzeichnis. 


Nr 

N a m e 

Knt- 

fer- 

nung 

km 

Höhe 

in 

ft» 

XJ 

X 

CÖ 

iS 

Bemerkungen 

l 

Merlin;*. 


6 

W 

20000 Kinwohner. Bedeutender 
Hafenplatz. 

2 

Karadschela* .... 

rt.j 

22 

- 


3 

Hadschi Taleh . . . . 

10,- 

24 

— 


4 

Tarsus. 

26.3 

19 

w 

1H 000 Kinwohner. Handelsrnittcl- 
punkt. Baum Wollspinnereien. 

r» 

Külok Bogha* .... 

31,4 

10 



o 

denidsche. 

43,4 

33 

w 

Anschluß der Bagdad-Bahn. 

7 

Seituuli. 

0 1.3 

27 

— 


s 

Kehia Ogiu. 

Go,*, 

27 



0 

Schakir Pascha . . . 

64 

22 

— 


10 

Aclana: Alter Hahnhof 

67,o 23 

Damaskus 

\V 60um Kinwohner. Hauptstadt e. 
Wilajets. Wirtsch. Mittelpunkt. 

-Ham». 


Diese Linie ist zum 

Teil 

einfache 

Flachlandbahn. zum Teil, und 


zwar auf der ältesten Strecke Beirut — Damaskus '). eine Gebirgsbahn, die 
mit widrigen Naturverhältnissen zu kämpfen hat. Auf der kurzen Ent¬ 
fernung von 85 km — in der Luftlinie gemessen — (die Straße hat eine 
Länge von 110 km) türmen sich zwei Gebirgszüge auf, deren Peßübergiingo 
eine Höhe von 1487 und 1406 m besitzen. Dal>ei beträgt die Luftentfernung 
des ersteren Gebirgssrheitels von dem in Meereshöhe liegend«! Ausgangs¬ 
punkt nicht mehr als 26 km. Für den Betrieb dieser Balm wurde ein 
gemischter Keibungs- und Zahnradbetrieb gewählt Dieses System wurde 
hier zum ersten Male auf eine bedeutendere I turchgangsbnhn mit Güter¬ 
verkehr in beiden Richtungen angewendet, während es sieh bisher nur für 
Bergbahnen mit reinem Personenbetrieb oder für Güterbahnen mit über¬ 
wiegend einseitigem Talverkehr (Blankenburg—Tanne, Eisenerz—Vorder¬ 
berg) bewährt hatte. Wenn auch die Durchführung des Baues als eine 
gelungene Lösung der Aufgabe angesehen werden kann, so hatten die 
späteren Erfahrungen des Betriebes ein ganz anderes Ergebnis. Hier 
wirken in ungünstigem Sinne zusammen: die unvermeidlichen l'nzuläng- 

') Diese Strecke, die wegen ihrer eigenartigen Bnuverhältiiix-c s. Z. großes 
Interesse erweckte, hat mehrere gute Beschreibungen, gefunden, so in der Revue 
generale des ehemins de fer ist#!. I. S. .112 (von Blanche, von dem das Bahniim.iekt 
stammt) und der Schweiz. Bau/.tg. ist Hl. S. s7 (von Roman Abi.). 
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lichkeiten des Zalinstangenbetriebes, die bei einem nicht erstklassig geschulten 
Personal stärker hervortreten müssen, die Erschwernisse und Verkehrs¬ 
unterbrechungen, die der starke Schneefall des Libanon auf den offenen 
Zahnstangenstrecken fast in jedem Jahre hervoruft, am meisten aber die 
niedrige Zugleistung, eine Folge der hohen Steigungen. Sie äußert sich 
in großen Zugförderungskosten, einer selbst für orientalische Verhältnisse 
geringen Fahrgeschwindigkeit und dem Unvermögen, zur Erntezeit dem 
Güterandrang auch nur annähernd zu genügen. Angesichts dieser unbe¬ 
friedigenden Verhältnisse wurde ein Umbau der Bahn in eine reine Adhä¬ 
sionslinie des öfteren erwogen, er mußte jedoch wegen der Kostenfrage 
wieder aufgegeben werden 1 ). Die Verwendung der Zahnstange beschränkt 
sich auf den Libanon; an zwei Stellen, auf den Stationen Areja und Aley, 
wurden zur Vermeidung größerer Erdarbeiten Spitzkehren eingelegt Die 
Überschreitung des flacher abfallenden Antilibanon war ohne Zahnstange 
möglich, erforderte jedoch eine erhebliche Ausbiegung nach Norden, um 
— unter Benutzung geeigneter Täler für den Auf- und Abstieg — die 
erforderliche Längenentwicklung zu gewinnen. Die Länge der Zahnstange 
beläuft sich auf 33 km und verteilt sich auf 15 einzelne Strecken, die durch 
horizontale oder flacher geneigte Zwischenlängen — teilweise mit den Bahn¬ 
höfen zusammenfallend — voneinander getrennt sind. Die Zahnstangen¬ 
steigung beim Aufstieg beträgt 70 °/ ## » beim Abstieg 60 °/°® (denn hier geht 
der zum Meer gerichtete Hauptverkehr aufwärts). Im Antilibanon erreicht 
die Adhäsionsbahn eine Höchststeigung von 25, in Ausnahmefällen 30 # / 00 - 
Dagegen bleibt sie auf den anderen Linien der Bahn unter 12 # /«°- Im 
Libanon — gleich ob Reibungs- oder Zahnstrecke — ist der kleinste 
Krümmungshalbmesser 120 m, dagegen im Antilibanon nur 100 m. Die 
Bahn ist durchweg eingleisig. Die Stammlinie Beirut—Damaskus—Muserib 
hat mit Rücksicht auf ihren Gebirgscharakter Schmalspur von l,os m er¬ 
halten, während die späteren Ergänzungen des Bahnnetzes mit Normal¬ 
spur ausgestattet sind. Letztere bieten vom technischen Standpunkt wenig 
Beachtenswertes, so daß die weiteren Ausführungen sich im wesentlichen 
auf die Gebirgslinie Beirut—Damaskus beschränken. 


') Einen interessanten Beitrag zur Frage des gemischten Betriebes lie¬ 
fert ein Aufsatz von Kuntzemüller Z. V. D. E. 1913, S. 959. Aul der Höllental¬ 
bahn, die, als Saekbahu gebaut, erst später zu einer Durchgangslinie wurde, ge¬ 
lingt es sogar, Eilzüge — allerdings unter weit günstigeren Verhältnissen als 
liier — durchzuleiten. Trotz dieses Erfolges sind sich die Fachkreise einig, daß 
..man beute, vor eine neue Entscheidung gestellt, nicht mehr den Zahnradbetrieb 
anwenden würde“. Auch auf der die Anden überschreitenden Uspallata-Bahn sind 
dio bisherigen Erfahrungen nicht derart, daß sie für den gemischten Betrieb auf 
I 'iirchgangsbalinen sprechen. 
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Die Unterbettung besteht aus Steinschlag und ist 30 cm stark; auf 
den stark geneigten Strecken ist sie auf beiden Seiten mit Steinpnekung ein¬ 
gefaßt. Auf sorgfältige Entwässerung des Hahnkörpers ist mit Rücksicht auf 
die große Niederschlagsmenge des Gebirges Wert gelegt. Der Oberbau besteht 
durchweg aus Eisen (s. Tab. 7 S. 1318). Für die Zahnradstrecken ist die Abt- 
sche Zahnstange zur Anwendung gekommen. Sie l>esteht hier aus 2 Stahl¬ 
platten von 110 mm Höhe und 20 mm Dicke, die 10 mm Abstand voneinander 
haben. Zähne und Lücken haben je eine Breite von tU) mm und eine Tiefe von 
50 mm, und sind gegeneinander versetzt; ebenso auch die ganzen Platten¬ 
längen, die Ls ni betragen. Sie ruhen auf den Schwellen mit gußeisernen 
Stühlen und ragen mit ihrer Oberkante rd. tio nun über die Schienen¬ 
köpfe hinaus. Die Verlaschung der Zahnstangen erfolgt durch einfache 
Elacheisen. Um in den Steilstrecken das Wandern des Oberbaues zu ver¬ 
hindern, sind in 50—100 m Abstand Betonklötze mit eingemauerten Schienen 
eingebettet, gegen die sich eine Querschwelle stützt. Weichen gibt es auf 
den Zahnstrecken nicht. Die Zahnstangeneinfahrten sind 3,ai m lang und 
federnd aufgelagert, um einen ruhigen Übergang zu ermöglichen. Wahrend 
der übrige Oberbau aus Frankreich und Belgien stammt, sind die Zahn¬ 
stangen von der Union-Dortmund hergestellt 

Brücken und Durchlässe sind auf der Gebirgslinie sehr häufig; man 
zählt 811 Stück, go daß auf das Kilometer nicht weniger als 5,r> kommen. Von 
den 24 größeren Eisenbrücken sind die bedeutendsten: bei Khan Murad, über 
den Wadi Serser mit 4 Öffnungen, beide in einer Krümmung von 120 m 
liegend, und über den Wadi Dschellale mit 4 Öffnungen. Tunnel gibt es 
4 mit einer Gesamtlänge von 728 m, der längste von 280 m. Die Ausstattung 
der Bahnhöfe ist sehr einfach, die Empfang>gebüude sind klein. Die Zahl 
der Stationen beträgt 02 (ohne die Linie Tripoli—Horns), ihre Entfernung 
liegt zwischen 2 .2 und 17 km, im Mittel 1 ),;» km. Auf der Strec k ? Beirut- 
Damaskus ist der durchschnittliche Stationsabstand 6 , 4 , der der Wasser¬ 
stationen 9,2 km. Für den Betrieb sind die Bahnhöfe Muallakah und Kajak 
von besonderer Wichtigkeit; dort erfolgt der Wechsel zwischen Zahnrad - 
und Adhäsionslokoinotive. hier die Umladung der Güter von der Yoll- 
zur Schmalspur. 

Werkstattanlagen sind in Damaskus, Aleppo und Beirut. Der Hafen 
in Beirut gehört einer Schwestergesellschaft und ist mit Gleisanschlüssen 
versehen. Für Tripoli hat die Bahn selbst die Konzession zum Hafenbau 
erworben, dessen Ausführung wohl bald zu erwarten sein dürfte. Infolge 
der Verschiedenheit der Betriebsarten (Voll- und Schmalspur. Adhäsion 
und Zahnstange) ist auch der Lokomotiv- und Wagenpark ein mannig¬ 
faltiger (s. Tab. 8 S. 1319L Die Schmalspurlokomotiven sind durchweg Ten¬ 
dermaschinen. Die Personenwagen hatten anfangs nur I. und II. Kl., erst 

Arcbir für Eisenbahnwesen. 1914. 
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später wurden auch solche III. Kl. eingeführt. In der I. Kl. gibt es auch 
besondere Aussichtswagen. Die Zahl der Betriebsmittel ist bei starker Be¬ 
anspruchung nicht ausreichend. Die Schmalspurlokomotiven lieferte die 
Maschinenbauanstalt Winterthur, die übrigen die Maschinenfabrik Wiener- 
Neustadt; die Wagen stammen aus Frankreich. 

Die veröffentlichten Zahlen über die Baukosten der alten Schmalspur¬ 
linie (248 km) gehen wiederum erheblich auseinander. Nach einer Erklärung 
der Pariser Direktion der Bahngesellschaft 1 ) betrugen die gesamten Bau¬ 
kosten: 

ohne Fahnnaterial mit Fahrmaterial 
24 204 948 Fr. 26 770 626 Fr. 

oder rund 98 000 Fr./km 108 000 Fr./km. 

Hierin sind jedenfalls nicht die erheblichen Kosten für Gründung, 
Konzessionsankauf, sowie der teure Grunderwerb mitenthalten. Nach 
Verney und Danmbmann*) betragen die gesamten Anlagekosten 37 098000 
Franken (oder rd. 150 200 Fr./km) ; einschließlich der Betriebsmittel würden 
sie sich auf ca. 39660000 Fr. erhöhen (oder 160 600 Fr ./km). Aus späteren 
Jahren stammende Angaben über die Höhe des Baukontos lassen sich 
mit den letzteren Zahlen in guten Einklang bringen, so daß sie große 
Wahrscheinlichkeit gewinnen. Bei dem Durchschnittspreise ist zu be¬ 
rücksichtigen, daß die sehr einfache Teilstrecke Damaskus—Muserib sich 
verhältnismäßig billig gestellt hat, während die kilometrischen Kosten der 
Gebirgslinie noch bedeutend höher anzuschlagen sind. Die Baukosten der 
Linie Rajak—Aleppo (332 km) gibt der Geschäftsbericht für das Jahr 
1906*) an mit: 

59 364131 Fr. und 179 000 Fr./km. 

wobei das rollende Material nicht miteingeschlossen ist Berück¬ 
sichtigt man letzteres schätzungsweise, so erhöht sich der km-Preis auf rd. 
187 000 Fr. 

Täglich verkehrt zwischen Beirut und Damaskus ein Personen- und 
ein gemischter Zug, sowie zwischen Rajak und Damaskus noch ein dritter. 
Rajak und Aleppo werden täglich einmal verbunden, außerdem fährt 
zwischen Rajak und Baalbek noch ein zweiter Zug. Schließlich ist noch 
die Verbindung Horns—Tripoli einmal am Tage vorhanden, während die 
Strecke Damaskus—Muserib nur viermal in der Woche befahren wird. 
Die Giiterzligo verkehren nach Bedarf. Die Fahrtgeschwindigkeit ist auf der 

') In Z. V. D. E. 1908, 57, S. 905. 

: ) V, et. D., Los puissanees 6trang£rcs dans lo Levant en Syrie et en 
l’a lestine. Paris 1900. 

*) Xaehr. f. Handel u. Industrie 1908, Nr. 8. 
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Linie Rajak—Aleppo mit 28km.Std. im Mittel am höchsten, im Antilibanon 
beträgt @ie nur noch rd. 22 km'Std. und pinkt auf der Libnnonstrecke für 
die Fahrt nach Beirut auf 14, in umgekehrter Richtung sogar auf 
12.:. km Std. Die gemischten Züge verkehren noch langsamer. 

Die Zahnradlokomotiven sind infolge der vielfach ungenügenden Be¬ 
handlung und den an vielen Stellen mangelhaften Zustandes der Bahn 
erheblich unter ihre Anfangsleistung heruntergegangen. Sie ziehen auf 
den steilen Strecken oft nicht mehr als . r >0—*>() t, verbrauchen dabei viel 
Heiz- und Schmiermaterial und müssen auf jeder Station von neuem 
Wasser einnehmen. Der Personenverkehr leidet unter dem langsamen, 
schlechten Fahren und der gleichfalls unbefriedigenden Beschaffenheit 
der Personenwagen. Der Güterverkehr wird nulter durch die erörterten 
Mängel der Bahn selbst auch noch beim Übergang von und auf die normal- 
spurige Strecke durch die Notwendigkeit de- Fmladens schwer beein¬ 
trächtigt. Dieser Übergang wurde früher bei .»türkerem Gülerumlrang 
in der Erntezeit um so unangenehmer bemerkbar, als gerade das leistungs¬ 
unfähigste Stück der Bahn die Aufgaben zweier Strecken von normaler 
Leistung zusammen bewältigen sollte. Dieser haltlose Zu-tand hat erst 
in neuester Zeit eine Erleichterung erfahren dadurch, daß -ich die Bahn 
in der vollspurigen, ungleich günstigeren Zweiglinie iloms —Tripoli 
einen zweiten Ausgang geschaffen hat. 

Statio ns vcrzeichni s. 


Ent- u 

NT. X a in e ^ r ~ Höhe £ p <■ r k u n g c u 

nung > 

km in i 


1 

Beirut: Hafen . . . . j 

0 

— 

— 1 

15nooo Einwohner. Hauptstadt des 

o 

do. Hauptbahnhof j 

2.2 

16 

w 

Wilajets Beirut. Haupthandeb- 
platz. KunstliatVn (Berytusi. 


do. Haupthahnliof 

0 

16 

— 

Abzweig. der Libanon-Kleinbahn. 

3 

Hadi?l. 

M 

Hl 

\v 


4 

Baabda 

0,8 

204 

— 

Winfersitz der Libaiion-K(*«- r i<Tiirj;r. 

•> 

Dschcnihur . 

Areja. 

12,s 

3N) 

\v 

Villen- und Ausflugsort«*. 

0 

16.!* 

57)6 

w 


7 

Alov. 

21.2 


w 


8 

Behamdun. . . . . 

27,*2 

1 073 

\v 


9 

Ain Sofar . . 

31,4 

37,:. 

1 2>0 

1 4H7 

w 

Luft kumrt. 

\\\- i ^ ^ ♦ * r ^ • h«‘ i«i t *. 

10 

Mredsrhat. 

43,n 

1 1!)S 

\v 


11 

Dschedide-Schtora 

4 i .5 

1 nur» 

_ 



.- 0 >* 
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Nr. 

Name 

Ent¬ 

fer¬ 

nung 

km 

Höhe 

m 

Wasser 

Bemerkungen 



53 

920 


Tiefster Punkt. 

12 

Muallakah. 

1 50 

922 

w 

Hauptort der Bekaa. In der Nähe 



j 



Zahle (15000 Einwohner). 

13 

Kajak. 

66 

929 

W 

Abzweigung nach Aleppo, Tin- 






ladestation. 

14 

Jahfufe. 

78,2 

1135 

w 


15 

Sargaja. 

1 87,6 

1369 

w 




88,5 

1406 

— 


IG 

Zebedani . 

98,6 

1206 

w 

7 000 Einwohner. 

17 

Tekkie. 

110 

— 

w 

Elektrizitätswerk von Damaskus. 

w 

Suk Wadi Barada . . 

115,3 

1 008 

— 


19 

Dir Kanun. 

120 

896 

— 


20 

Fidsche. 

124,2 

818 

w 


21 

Dschudede. 

130 * 

773 

— 1 


22 

Hammi. 

134,6 

771 

W j 

Bäder. 

23 

Dummar. 

137,9 

729 



24 

Damaskus (Scham): 

144 

690 

_1 

200000 Einwohner. Hauptstadt des 


Bahnhof Beramke 



i 

Wiiajets Suria. Handels- und 





. 

Wirtschaftsnuttelpunkt. Textil-, 



1 



Metall- usw. Industrie. 

25 

do. Hauptb. Meidan 

147 

687 ; 

w 


26 

Dareja., 

154 

690 

— 1 


27 ' 

Sachnaja. 

158 j 

676 

— 


28 j 

Kiswe. 

166 ' 

738 

— ; 


29 i 

Chan Denun. 

170 

719 

— ■ 


30 ; 

Hadsch. 

175 ; 

— 

— 1 


31 1 

Seraldje. 

180 1 

— 

i" 

- 1 


32 1 

Gabagib. 

186 

— 1 

— 1 


33 

Sanamen. 

198 

074 

— 


34 

Kuneje. 

205 

— 

— 


35 

Kutebe. 

210 

— , 

— 


36 

Scliech Miskin.... 

227 

506 

i 

Hauptort des Mutessaritiik Hauran. 

37 i 

Dail. 

236 

— 



38 

Tafas.! 

244 

— 

— , 

- 

39 

Muserib. 

247 

438 

— 



Kajak. 

— 

921» 

_ 


40 

Talia. 

15 

— 

— 


41 

Duris. 

23 

— 

— 


42 

Baalbek. 

26, s 

1 125 


6000 Einwohner (Holinpoli*. 
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Nr 

N a m e 

Ent¬ 

fer¬ 

nung 

km 

Höhe 

m 

u 

7 . 

j . 

B e rn e r k 11 n g e 11 

4> 

Jaat. 

31 

— 

— 


44 

Schaacl. 

45 

— 

— 


4:i 

Lebwe. 

57 ,3 

h50 

— 


40 

Ras Baalbek. 

72,3 

H07 

— 


47 1 

Kaa. 

Hl 

— 

— 


48 

Dschusije. 

95 

— 

— 


49 

Zeraa. 

9S 

— 

— 


50 , 

Kosseir. 

102,1 

544 

— 


51 

Kattine. 

117 

r.i!» 

— 


5 -2: 

1 

Iloins .. 

130.6 

not; 


60 000 Einwohner. Handelsinittel- 
punkt. Textilindustrie (Krnesa). 
Abzweigung narb Tripoli. 


Charbet et Tin . . . 

17 

570 

— 

Wasserscheide. 


Nähr el Akkar. 

72 

10 

— ' 



Tripoli (Tarabulus). . 

uns 


— 

30 000 Einwohner. Bedeutender 
Handelsplatz. Hafen in El Mi na. 

5?. 

Tel Bise. 

146,3 

451 

_ j 

. 

54 

Harb Nefsi. 

161 

— 

- | 


55 

Der el Fenlis .... 

107 

— 

— 1 


56 

Birln . 

171 

— 

I 


67 

j Kefrabhum . 

176,4 

319 

i 


58 

' Hama . 

188,2 

307 

_ li 

| 

60000 Einw. Sitz eines Mutessariflik, 
wirtscb. Zentrum,Textilindustrie 
(Hamatb, Epiphania). 

59 

Kumchane . 

202,4 

328 



60 

t Kankab . 

216,« 

345 

— 


6 ] 

1 

231 

i 

| 

' - 


62 

< Um er Ridscheim . . 

246,« 

1 437 

li 

63 

1 

! 

261 

t 

| 


64 

1 Abu Duhur . 

1 

273,4 

256 

— 


65 

j Teledschin . 

286,1 

248 

— 


66 

i Haraidie . 

302,8 

307 

— 


07 

1 Wudeihi . 

1 

318,2 

331 

— 


6H 

Aleppo (Halebi . . . 

| 331,6 

| 

jj 

1; 

1 , 

' 377 

\ 

1 

' 

250 000 Einwohner. Hauptstadt des 
Wilajets Haleb. Haupthandels¬ 
platz und Verkehrsin ittelpunkt 
(Chalybon, Beroea). Anseh luß 
an die Bagdad-Bahn. 
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Libanon-Kleinbahn. 

Abgesehen von einigen eisernen Brücken, ist das einzige namhafte 
Bauwerk ein Tunnel, der das durch seine Inschriften berühmte Vorgebirge 
am Nähr el Kelb durchbricht. Die Kleinbahn benutzt das Gleis der Da- 
maskus-Hama-Bahn auf der Anfangsstrecke vom Hafen zum Haupt¬ 
bahnhof. Täglich fahren in jeder Richtung 4 Züge mit einer Geschwindig¬ 
keit von 16 km/Std. 

Stationsverzeichnis. 

Ent- | 

Nr. Name fernung j Hohe | Bemerkungen 

km m i, 


1 Beirut: Hauptbahnhof 


*2 Dora. 1,4 — 

Nähr el Mot. *2,8 , 

. 4 Antelja.s. 5,8 — j 

5 Debajo. 8,4 1 — Wasserwerk Beirut. Vorgebirge 

1 am Nähr el Kelb (Inschriften.) 

0 Antura. 1*2,8 ; — i 

7 , Sarba. 15,2 — 

8 Dschnne., 10,3 1 — | 5000 Einwohner, Lokalhafen. 

0 Maamilten. 18j — Station für Ghazir, 8000 Einwohner. 


J affä — J erusaiem. 

Die Bahnstrecke ist in vielen Krümmungen geführt, um Tunnel 
und größere Krdarbeiten zu vermeiden. Die Spurweite ist l,o m. Die 
Steigung beträgt bis zu 20 "V der kleinste Halbmesser ist 100 m. Die Schienen, 
die aus Belgien und Frankreich stammen, sind sehr leicht (s. Tab. 7 S. 1318) 
und liegen auf hölzernen Schwellen. Die Bahn besitzt 176 Brücken und 
Durchlässe, von denen 6 größere (10—30 in Spannweite) eisernen Über¬ 
bau besitzen (F.iffel, ParF). Die Bahnhofsanlagen sind sehr einfach. Die 
Lokomotiven stammen von den Baldwinwerken in Philadelphia, die 
Wagen von Dyle & Bacalan. Das rollende Material ist ebenso wie die 
ganze Bahnanlage in ziemlich schlechtem Zustande. Die Baukosten wer¬ 
den verschieden angegeben. 

Bericht des cnidiM’hcn auswärtigen Amts Nr. 2*H ls0*2 8 500 000 Fr. 07 700 Fr. km 

i'ouraii V'.. — etwa 100 000 

< ’uinet 2 .io 000 0tJO Fr. 115 50t) 

Engineer 1^05.10 500000 .. 1*21 HOn 


];* I (ii Turqiiio. Brii->el 1805. 

) t 11i; , 1 ■ f. !.i ! ' i ii-'. d'A-i“. Pari.? 1 >02 — 1 '05. 
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Da das gesamte Anfangskapital nur 9 830 (XX) Fr. betrug, so sind die 
letzteren Ziffern zu hoch gegriffen. Es erscheint berechtigt, als unge¬ 
fähre Schätzung einen mittleren Wert von rd. 

110 000 Fr./km 

anzunehmen. 

Täglich gehen zwei Personenzüge hin und her, die eine Geschwin¬ 
digkeit von 23 kin'Std. besitzen. Nachts geht je ein Giiterzug. Bei Bedarf 
verkehren besondere Pilgerzüge. 

Station» Verzeichnis. 


Nr. 

N a in 

F.nt- 

ferimng 

Höht* 

B o in orku n^cn 



km 

m 


1 

,1a llä . 


4 

7>o («ki Einwohner. Bfdoutt'ndrr 





llatVn- und Handelsplatz. 

•> 

I .Uiid . 

I'.M 

:>i 

7 000 Einwohner. Eydda.; 


h\'llllit‘ . . . . . . 

22.«i 

!*:> 

7 ooo Einwohner. 


SrtNrhutl 

;;m , 



"i 

I>ur Alian. 

:>* u 

270 


«i 

Hittir. 

7 

7>7t> 

Bothard 

t 

Jurusalum Kl Kudsch 

> t 

747 

'.mono Einwohner. HauptMadt t*in«'s 


i 



Miitivssariflik. 


Hedschas-Bahn. 

Die Hodschas-Balm 1 ,) hat auf einzelnen Strecken bedeutende tech¬ 
nische Schwierigkeiten zu überwinden, so auf der Hauptstrecke bei Cber- 
steigung einiger 'Wasserscheiden (hinter Amman, bei Akaba el Hedseha- 
sije und Achtar), besonders aber beim Aufstieg der Haifa-Linie im Ost¬ 
jordanland, der zu allen Mitteln der Gebirgsbahnteehnik greifen muhte 
(zwei Schleifen, Kehrtunnel, hohe Viadukte usw.). Andere Erschwernisse 
liegen in dem Wüstencharakter, der die Umgebung der Ilauptstreeke auf 
ihrer größten Länge beherrseht. Wenn sie auch nicht die Selirecknisse der 
Sandwüste auf woist, so stellen sieh doch noch genügend Hemmnisse in 
den Weg: das Fehlen von Siedlungen, Bedrohung und Beschädigung 
durch die Beduinen und vor allem der Wassermangel. Regelmäßig 
fließendes Wasser findet sich südlich von Amman überhaupt nicht mehr, 

1 ) Vielo technische Angaben enthalten die Arbeiten von Aulor Pascha, 
Die Hodschasbahn. Gotha. 1906 und 1908. Genaue Besehreilnumcn der Betriebs¬ 
mittel findeR sieh im Ortr. f. Fort sehr. d. l.i-i nbahuwe-en» 11 * t ]. S. und im iieuic 
civil 1909. S. 79. 
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ganz vereinzelt kommen Quellen und Brunnen vor, während man im 
übrigen auf Zisternen angewiesen ist, die jedoch bei dem in manchen 
Orten jahrelang ausbleibenden Regenfall oft leer stehen. Völlig wasser¬ 
lose Strecken liegen zwischen Muassam und Medain Salih (127 km Ent¬ 
fernung) und zwischen Maan und Mudewerre (113 km). Die vorhandenen 
Brunnen- und Zisternenanlagen waren beim Baubeginn größtenteils unzu¬ 
reichend oder in schlechter Verfassung, so daß sie erneuert und vermehrt 
werden mußten; viele Bohrversuche blieben ergebnislos. Auf den wasser- 
losen Strecken muß das Wasser für den Betrieb, sowie für den Bedarf der 
Stationen von den Zügen in besonderen Kesselwagen mitgenommen werden. 

Für die Bahn wurde die Schmalspur von 1,05 m gewählt, sowohl mit 
Rücksicht auf die Kostenersparnis als auf die Spurweite der anschließen¬ 
den Damaskus-Hama-Bahn. Die Linie ist durchweg eingleisig. Die End¬ 
strecke (von Medain Salih an) hat beim Bau nur einen feldmäßigen provi¬ 
sorischen Charakter erhalten und wird erst allmählich endgültig ausgebaut 

Die Höchststeigung beträgt auf der Hauptstrecke 18, auf der Haifa- 
Bahn 20 7°°> der kleinste Halbmesser 125, nur ausnahmsweise 100 m. Der 
Untergrund ist meist von guter Beschaffenheit: Gestein und fester Lehm 
oder Lehmsandboden. Flugsand findet sich nur an vereinzelten Stellen 
und wird durch Überdeckung mit einer aus Lehm und Kies gemischten 
Schicht festgehalten; die Einschnitte wurden hierbei sehr breit hergestellt 
und mit ganz flachen Böschungen versehen. Eine Bepflanzung verbietet 
sich durch den Wassermangel. 

Für die Bettung fanden sich an der Bahn reichlich geeignete Stein¬ 
brocken von fester Beschaffenheit Das Schienenprofil (Tab. 7 S. 1318) ist 
sehr leicht und reicht nur für einen Achsdruck von 10 t aus. Ursprünglich 
wurden Holzschwellen verwendet, die aus Kleinasien bezogen wurden; sie 
wurden in der Hitze rissig, so daß sich die Schienennägel lockerten und 
Schienen wie Fahrmaterial durch die entstehenden Schläge beeinträchtigt 
wurden. Nach dreijährigen Bemühungen gelang es Meißner, von Ain 
Serka an den alleinigen Gebrauch der Eisenschwelle durchzusetzen. Doch 
wurde für die Endstrecke mit Rücksicht auf die sich verringernden Mittel 
wieder zu Holz gegriffen. Die Schienen sind auf den Schwellen mit Haar- 
mannschen Hakenplatten befestigt. An der Lieferung des Oberbau¬ 
materials waren verschiedene Werke beteiligt: belgische (Cockerill u. a.), 
deutsche (Gutehoffnungshütte), amerikanische, auch ein in Rußland an¬ 
sässiges französisches und ein spanisches Werk in Bilbao. 

Die Bahnlinie ist sehr reich an Bauwerken. Auf der Strecke Da¬ 
maskus—Mudewerre zählt sie 1532 Brücken und Durchlässe (2,7 auf das 
Kilometer), auf der Haifa-Linie 443 (2,9 /km), wovon auf die Pstjordan- 
streoke allein 329 (3,9 /km) kommen. Auf der Hauptstrecke sind sämtliche 
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Kunstbauten — mit einer einzigen Ausnahme, einer 15 m weiten Eisen¬ 
brücke in der Nähe von Damaskus — massiv aus Werksteinen hergestellt, 
die die Gegend in vorzüglicher Beschaffenheit reichlich zur Verfü¬ 
gung stellt. Auf der Nebenlinie, und zwar im Jarmuk-Tal, finden sich 
dagegen 6 Viadukte mit eisernem Überbau, der mit Rücksicht auf die 
große Höhe über der Talsohle gewählt wurde. Zwei von ihnen besitzen 
bloß eine Öffnung von 50 m Spannweite, vier dagegen haben außer 
einer gleich weiten Mittelöffnung noch 2 Seitenöffnungen von 30 m. Die 
massiven Brücken haben Rogen von 3 bis 12 m Weite, die Durchlässe (O.i 
bis 2 ml. W.) sind entweder gewölbt oder mit Beton zwischen Eisenträgern 
abgedeckt. Von den Steinbrücken sind zu erwähnen: 2 Viadukte zwischen 
Amman und Kasr von 20 m Höhe (einer mit 10 Bogen von 12 m, der 
andere zweigeschossig mit 14 Bogen von 6 m), ferner ebendort 2 Brücken 
Uber den Wadi es Serka (Jabbok); Uber den Wadi Etil eine 143 m lange 
Brücke (20 Bögen zu 6 m); ferner auf der Haifa-Bahn eine Brücke über 
den Nähr el Mukatta (Kison), die fünfbogige Jordanbrücke (von je 12 m 
Weite) und zahlreiche Brücken im Jarmuk-Tal mit 6—12 Bogen zu 12 m. 
Die Dimensionen der Massivbauten wurden sehr stark gewählt, weil die 
Eigenart des Arbeitermaterials. sowie die hohen Temperaturen und der 
Wassermangel, die die Feuchtigkeit des Mörtels beeinträchtigten, zur 
Vorsicht mahnten; die Ausführung ist im allgemeinen gut zu nennen. 
Auch die Durchflußprofile wurden auskömmlich bemessen, besondere seit¬ 
dem das außerordentliche Hochwasser des regenreichen Wintere 1905/06 
'eine Anzahl fertiger und provisorischer Brücken zerstört hatte. 

In der Hauptstrecke finden sich 2 Tunnel bei Überschreitung der 
Wasserscheiden von Kasr und Achtar (140 und 160 m lang), im Jar¬ 
muk-Tal liegen dagegen 8 in einer Gesamtlänge von 1100 m (40—227 m); 
einer von ihnen ist ein Kehrtunnel in einer Krümmung von 125 m. 

Die Zahl der-Stationen beträgt 96. Der kleinste Abstand ist 4^, der 
größte 28 km, im Mittel 16 km. Nur 12 bedeutendere Bahnhöfe sind mit größe¬ 
ren Gebäuden und umfangreichen Nebenanlagen versehen. Damaskus und 
Medina erhalten Empfangsgebäude von stattlichem Äußeren, die noch im 
Bau sind. Die übrigen Stationen dienen lediglich Betriebszwecken und 
sind auf das allereinfachste ausgestattet. Die Bahnhofsgebäude besitzen 
Wohnräume für die Stationsbeamten und Bahnunterhaltungsarbeiter der 
angrenzenden Strecken; auf dem südlicheren Teil der Hauptlinie sind sie 
durch starke Umfassungsmauern und Schießscharten verteidigungsfähig 
gemacht. Sie sind einstöckig und haben einen quadratischen Grundriß 
von 12 X 12 m. Die Wände bestehen aus Bruchsteinmauerwerk, nur die 
Ecken und Sockel aus Werksteinen. Von den Stationen sind 44 für die 
Wasserversorgung eingerichtet, die in einer durchschnittlichen Entfer- 
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nung von 34,8 km liegen; sie wechselt zwischen 8 und 127 (!) km. Das 
Wasser wird entweder in gemauerten Zisternen oder in Wassertürmen 
mit Eisenbehältern ^aufgespeichert; zur Hebung dienen Dampfpumpen 
oder Windmotoren, deren Anwendung die ständig herrschende Luftbe¬ 
wegung ermöglicht. Damaskus besitzt eine vorzüglich ausgestattete Re¬ 
paraturwerkstätte mit elektrischem Antrieb (bebaute Fläche 10 600 qm): 
Nebenwerkstätten finden sich bei mehreren Stationen (Haifa, Dera, Maan. 
Medain Salih). In Haifa hat sich die Hedschas-Bahn eine Hafenanlage ge¬ 
schaffen, die lediglich aus einer kurzen Mole besteht; ein Kunsthafen ist 
geplant. Da die Hauptstrecke größtenteils durch unbewohnte oder sehr 
schwach besiedelte Gebiete führt, so mußte die Bahn für die Anlage ge¬ 
wisser Bauten sorgen, wie Kasernen für die zum Schutz der Bahn dienen¬ 
den Truppen, Logierhäuser für Passagiere, Arbeiterwohnhäuser u. a. Für 
die heimkehrenden Pilger ist in Tebuk eine eigene Quarantäne-Station 
mit Krankenhaus, Moschee usw. eingerichtet. 

Die Lokomotiven stellen eine bunte Musterk;arte dar. Erst allmäh¬ 
lich erkannte man, daß die ungünstigen Bahnverhältnisse nicht nur in 
bezug auf die Zugstärke (Steilstrecken mit vielen scharfen Gegenkrümmun¬ 
gen). sondern auch auf Einfachheit und Widerstandsfähigkeit (schlechte 
Wasserbeschaffenheit. Versandung und Verstaubung, mangelhaftes Personal) 
die höchsten Anforderungen an die Lokomotiven stellen, und kam langsam 
zur Wahl der besten Typen, die besonders gebaut werden mußten. Das ältere 
Material, das zumal den letzteren Ansprüchen nicht genügte, ist daher 
«um Teil heute schon wenig gebrauchsfähig. Die Lokomotiven sind — 
mit wenigen Ausnahmen — 3/3 und 3/4 und die neueren 4/5 gekuppelt; 
die älteren waren Tenderlokomotiven (26 Stück), während die folgenden 
mit Rücksicht auf die großen Entfernungen der Wasserstationen Schlepp¬ 
tender mit Wasserraum bis zu 18 cbm besitzen. Die Maschinen stammen 
— mit Ausnahme der vier ältesten, die belgischer Herkunft sind — aus 
Deutschland, und zwar von: Kraus-Miinehen, Hohenzollern-Düsseldorf, 
Hartmann-Ohemnitz. Honsehel-Cassel und A. Jung in Jungental. Die 
letzte Lieferung .-'lammt von der Maschinenfabrik Winterthur. Für die 
Steilstrocken ist elektrischer Betrieb in Aussicht genommen, der durch 
die vorhandenen Wasserkräfte ohne große Kosten ermöglicht werden 
würde. Ein Irade über die Ausnutzung herrenloser Wasserkräfte für die 
Hedschas-Bahn ist schon im Jahre 11)08 erschienen. 

Die Personenwagen führten bis vor kurzem nur I. und III. Klasse, 
in neuester Zeit auch II. Klasse. Die Pilger werden in Güterwagen be¬ 
fördert, die besonders eingerichtet und mit Wasserbehälter und Kloset 
versehen werden. Die Güterwagen besitzen hohe Ladegewichte (15—25 t). 
Die or-ien Lieferungen fielen — infolge der durch den scharfen Wett- 
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bewerb herbeigeführten niedrigen Preise — so mangelhaft aus. daß sie fort¬ 
laufende Reparaturen erforderten und teilweise schon außer Dienst ge¬ 
stellt werden mußten. Die Personen- und Gepäckwagen stammen zu M 
aus Belgien. (Heine, St. Pierre, Baume & Marpent, Roeulx), zu '• 
aus Deutschland (Kelsterbach bei Frankfurt. Rothinann & Glück in Gotha. 
Maschinenfabrik Nürnberg, Wagenbauanstalt Werdau. Lindtner-Ammen- 
dorf), die Güterwagen wurden früher nur von belgischen, jetzt auch von 
deutschen Fabriken bezogen. Einige Sonderwagen lieferte die Marine¬ 
werkstätte in Konstantinopel als Geschenk, doch sind sie sehr mangelhaft 
und so gut wie unverwendbar. ( 

Die Baukosten sind verhältnismäßig niedrig. Das erklärt sich da¬ 
durch, daß der größte Teil der Bauausführung durch Soldaten erfolgte, 
deren Löhnung, Bekleidung und Verpflegung dem Kriegsministerium ob¬ 
lagen. Die Bahn leistete nur gewisse Akkordzuschläge, um den Eifer an¬ 
zuregen-, Erd- und Oberbauarbeiter erhielten bei fleißiger Arbeit im 
Durchschnitt 0,7o—O.uo Fr. täglich, Maurer und andere Handwerker 1,30 bis 
2 ,.k* Fr. Andererseits verteuerten wieder gewisse Umstände den Bau: die 
Schwierigkeit der Wasserbeschaffung, der weite Transport sämtlicher Ma¬ 
terialien usw. Nach einem Bericht 1 ) über das Betriebsjahr 1328 (im Fe¬ 
bruar 11)13 endend) betrugen die bis dahin entstandenen Anlagekosten für 
152s km im ganzen 95 000 000 Fr. oder rd. 62 000 Fr./km. 

Hiervon kamen nach Angabe des Geschäftsberichts für 1322 auf der 
Linie Haifa—Dera allein: 

12 795 210 Fr. oder 78 500 Fr./km 3 ) 

Die Bahn Damaskus—Medina erforderte dagegen nur: 

75 595 790 Fr. oder 58100 Fr./km. 

Der regelmäßige Verkehr hält sich in bescheidenen Grenzen. 
Zwischen Haifa und Damaskus verkehrt täglich ein Zugpaar mit einer 
mittleren Geschwindigkeit von 25 km/Std., zwischen Damaskus und Medina 
sowie Dera und Bosra nur dreimal in der Woche. Die ganze Strecke 
beansprucht eine Fahrtdauer von 2 Tagen 7 Stunden, was — die längeren 
Aufenthalte auf einigen Stationen eingerechnet — eine durchschnittliche 
Geschwindigkeit von 23,5 km/Std. ergibt. L>ie Pilgerzüge haben im letzten 
Jahr sogar schon in 50 Stunden ihr Ziel erreicht. Sie werden dreimal 
täglich abgelassen und befördern in 10 Wagen jedesmal 350 Personen. 
Auf der Strecke Haifa—Afule— Dschenin verkehrt seit neuester Zeit noch 


*) In der türkischen Zeitung ..Tc.-sir Efkar“ vum 1. Januar 1911. 

: ) Die ca. 30 kin lange Stcilrampo dt s .Tarmuk-Tals kostete int Mittel 
175 000 Fr.jkni. 
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ein Zugp&ar, außerdem zwischen Haifa und Akka täglich je 3 Züge. 
Güterzüge verkehren nach Bedarf; auch werden zuweilen Sonderzttge ge¬ 
fahren. Auf dem Tiberias-See ist von S&mach aus ein regelmäßiger Dampfer¬ 
verkehr eingerichtet. Die früher geltende türkische Zeitrechnung ist neuer¬ 
dings durch die fränkische ersetzt worden. Das Dienstpersonal besteht aus¬ 
schließlich aus einheimischen Mohammedanern. Anfangs ließ es sich nur 
schwer anlernen, wurde aber allmählich doch so weit gebracht, daß es 
nunmehr die dienstlichen Obliegenheiten im allgemeinen zufriedenstellend 
erfüllt. 

In Betrieb und Bahnunterhaltung ist eine Besserung unverkennbar, 
so daß ein geordneter Betrieb für die Dauer zu erwarten ist. 


Stationsverzeichnis. 


Nr. 

Bahn 

Ent¬ 

fer¬ 

nung 

km 

Höhe 

m 

Wasser 

Bemerkungen 

i 

Damaskus: Hauptbhf. 

0 

690 

W 


2 

do. Bhf. Kadern 

3 

696 

W 



Damaskus Kadern . . 

0 

6 % 





18 

760 

— 

Wasserscheide. 

3 

Kiswe. 

20,9 

739 

W 


4 

Der Ali. 

30,6 

696 

— 


5 

Mismije. 

49,8 

618 

w 


6 

Dschabab . 

62,8 

643 

— 


7 

Chab^tb.| 

69,8 

624 

— 


8 

Mahadsche . 1 

78,1 

602 

— 


9 

Esra.. 

9M 

587 

— 


10 

Chirbet el Gasali . . 

106,3 

576 

w 


11 

Dera (Derat) 

123,3 

529 

w 

5000 Einw. Lokalzentrum (Edrci 





I 

1 

Abzweigung nach Haifa. 

12 

Gasim. 

128 


1 

i Abzweigung nach Bosra. 

t 

13 i 

Talbeh.| 

10 

— 

— , 

i 

14 

Hassein. 

23 

— 

— 


15 1 

Bosra oski Scham 

1 33 

821 

w 1 

! Mittelpunkt des südlichen Haiiran 






Nova Bostra Trajana). 

16 , 

Nassib . .. 

136 

574 

— 


17 

Mafrak. 

161,9 

697 

w 


IS 

Chirbet es Semra . . 

■ 1 85,6 

559 

— , 
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F.nt- 




Nr 

B a h n 

fer- 

Hube 

w 

X 

/. 

B e merk u n g «* n 



iiung 


0 * 



km 

in 

0* 


19 

Ain Serka. 

*2n: 

618 

w 

Dorf. 

•>> 

Amman . 

*22*2,0 

736 

w 

Dorf. Ausgangspunkt nach Ks Salt, 






Madeba usw. »Rabbat Ammon, 
I Philadelphia). 

•21 

Kasr. 

•234.3 

941 

— 

Wasserscheide. 

o> 

Luhin . . . 

249a 

774 

— 


•23 

Dschke . . 

20O,l 

721 

w 

< »r.Zisterne fln derNtthe MschauaV 

•24 

Daha. 

279a 

750 

— 


•25 

Han es Srbib .... 


782 

— 


20 

Sawaka. 

HO!»,; 

752 

— 


•27 

Katrane. 

320,6 

782 

w 

Gr. Zisterne 

*J8 

Mensil. 

348.8 

838 

- 


•29 

Fretre . 

308,5 

8ir2 

— 


30 

Kl H.i.vs.i. 

378,3 

8H» 

w 


31 

Dsehuruf Derwisch . 

397,7 

957 

w 


3*2 

Anese. 

423 

1052 

— 


33 

Wadi Dschardum . . 

440,8 

1059 

— 


34 

Maan. 

459,1 

1075 

w 

Oase mit neuerStadtanlage. Haupt- 






ort eines Sandschaks Ausgangs¬ 
punkt nach Petra). 

33 

Gadir el Hadsch . . 

475.7 

looo 

— 


30 

Bir el Oiedie .... 

487 

966 

— 


37 

Akaha el Hedschasije 

514,6 

1152 

- 




517 

1168 

— 

Wasserscheide. 

38 

Baten el Gul ... 

520,3 

1124 

— 


39 

Wadi Retem. 

530,2 

9113 

— 


40 

Ted el Chamam . . . 

546a 

849 

— 


41 

Ramie. 

555,3 

.804 

— 


42 

Milde werre. 

572,4 

720 

w 


43 

Hamrat el Hamra . . 

594,7 

760 

— 


44 

Sat ul Hadsch ... 

008,r> 

668 

w 


45 

Bir Hermes. 

032,3 

747 

w 


40 

Hasim. 

654,7 

774 

— 


47 

Muchntah.. 

677,7 

749 

— 


48 

Tebuk . 

692,2 

774 

w 

Oase mit Dorf. 

49 

Wadi Krol. 

720.3 

846 

— 


50 

Dar ul Hadsch . 

741 

904 

— 


51 

Mustuhka.. 

754,9 

950 

— 

Wasserscheide. 

5*2 

Achtar. . 

76') 

8 *8) 

— 




764,3 

880 

w 
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Die Eisenbahnen der asiatischen Türkei. 


Nr. 

Name 

Ent¬ 

fer¬ 

nung 

km 

Höhe 

m 

Wasser 

Bemerkungen 

53 

Hamris. 

781,9 

908 



54 

Dissaid. 

804,9 

964 

_ 


55 

Muassam. 

1,827,8 

951 

W | 


56 

Hachim Sana .... 

1 852,9 

1003 



57 

Dar ul Hamm .... 

880,1 

1074 



58 

Metale. 

904 

1146 

— ; 

Wasserscheide. 

59 

Abu Taka. 

925,i 

940 

— 


60 

Mabraka. 

941,7 

821 

__ 1 

.1 

61 

Medain Salih .... 

955 

771 

w 1 

(Nabatäisclie Felsengräber). 

6-2 

El lila (El Ala) . . . 

1 979,7 

683 

w! 

1 Gr. Oase mit Dorf. 3(XX> Einw. 

63 

Bedai. 

999 

602 

w 


61 

Mcsched. 

1012,3 

675 

_ 

1 

65 

Seil Matara. 

1034,9 

592 

— 


66 

Sumruk. 

1049,3 

708 

W 




1060 

790 


Wasserscheide. 

67 

Bir Dschedid .... 

1072,3 

708 

w 


68 

Tuire. 

. 1090,3 

668 

1 


69 

Muderitsch 

1116 

454 



70 

Hedie . 

1133,5 

389 

w 


71 

Dscheda . 

1 1155,8 

455 

— ' 


72 

Ebu Naam . 

1173,1 

470 

w 


73 | 

Stabol Antar .... 

; 1189 

529 

— 1 


74 j 

Bueire . 

1208,8 

1 464 

\Y 


75 1 

Bir Nassif. 

1228,4 

487 

— 


76 

Buata . 

1247,8 

572 

— I 


77 

Hafire . 

1268,4 

665 

w 


78 | 

Muhid . 

i 1287,4 

721 

— 


79! 

i 

Medina . 

1302,3 

645 

W 48 (XX) Einwohner. Wallfahrtsort. 

1 

80 

Haifa . 

0 

1,5 , 

W ! 

23 000 Einw. Hafenplatz (Sykami- 






non). Sitz derßetriebsdirektion. 

81 1 

Beled el Scheck . . . 

4.o 

— 

— 1 

Abzweigung nach Akka. 

82 

Akka . 

: 18 

_ 

W 

12 (XX) Einwohner. Hauptstadt e. 






Sandschaks. 

83, 

Tel ul Schaimnam . . 

21,7 

39 

w 


84 

Afulc . 

36,3 

62 

w 

Abzweigung nach Dschenin und 


Nablus. 
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Nr. 

N a in e 

Ent¬ 

fer¬ 

nung 

kvn 

Hahr 

in 

Um 

& 

J. 

/. 

B e m e r k u n g e n 

m:> 

MukaVbileh. 

10 t s 

88 

— 


m 

Dschenin ... 

16.s 

150 

W 

tiooo Einwuhner. Lokalrnarkt. 

87 

Schatta ... 

51 

— 78 

W 


.*vS 

Beisan.. 

50 

— 1 22 

W 

2ooo Einwohner. Dondlne. Beth- 

80 

Psrhisr el Mudschami 




scan. SkythnpolP.) 


(Jordan-Brücke). , 

7 t). 3 

246, 

\\ 

TiePter 1 *11 u kt . 

1H> 

Sam ach . 

Hi.9 

— 187 

W 

Station für Til.erias. ‘.totJO EinwA 

01 

Hanmii . 

05.3 

— 146 

W 

Thermalbäder (< iadara). 

0 2 

Wadi Klet . 

107,4 

— 57 

W 


o:; 

Schedsclmra 

110.5, 

27 

w 


04 

Mnkarin . . 

124,:. 

71 

— 

1 Vt rtdeimibohrimgen. 

05 

Seisun ... 

125,7 

2t‘.o 

w 


‘.Hi 

Mnseril» . 

140 

40 2 

— 



I >**ra . 

Kd 

520 

— 



Technische Einzelheiten aller behandelten Bahnen. 

7. Steigungs- und Krümmungs- Verhältnisse. (Oberbau. 



1 

s 

r 


< 

s c h i 

e n e n 


Schwellen 

1 

! Achs- 

i 

Ober- 

B a li n 

ma\. 

min. 

1 

tr 

r> 

}, k 


h 

■'st 

M.t- 

, e 

Zahl 

druck 

! bau 





kg 



teri- 

kfr 



Gew. 



m 

! In 

m 

nun 

mm 

l 

nun 

mm 

al 


t 

kg/m 

Anatolischo Bahn. . 

25 

200 

' «,.5 

20 

57 

100 

125 

11 

E 

50 

11 

IS* 

155 




t 

\24) 



(122) 

< 12 





(165) 

Mudania— Bnissa . . 

25 

80 

1 „ 

;> 

22 

— 

— 

loo 

— 

H 

— 

0 

— 

— 

Smyrna—Kassaba . , 

! 25 

210 

11 

24 

57 

1 (N) 

125 

12 

E 

50 

— 

— 

— 

Aidin-Bahn. 

: 28 

— 1 

— 

40.6 

70 

112 

120 

lti 

H 

— 

— 

— 

— 

Bagdad-Bahn ... 

1 25 

2,00 

12 

27.4 

Hi 

110 

127 

12 

E 

58.5 

lti 

17 

17t) 


1 

i 


'20.2; 


• 

1402.* 




(ls, 


i 181 • 

Damas-|Schmal-f Adhäsion 
kus — . Spur IZahnstge 

| :;o 

70 

100 

12t) 

1 c, 7 

( .... 

27.6 

52 

100 

llti 

— 

K 

27.s 

11 

12 

107 

Haina * Vollspur . 

12 

— 

— 

o 

.57 

loo 

125 

12 

E 

mit Zahnstange 152 

Jaffa — Jerusalem 

2t) 

10O 

— 

20 

— 

s.5 

100 

0 

H 

— 

10 

— 

— 

Hedschas-Bahn . 

18 

125 

0 

212. 

— 

— 

— 

— 

II. E 

— 

— 

io 

102 


(-Ji 1 

loo 













*) Neuerdings für 17 t Ach,-druck umgebaut. Pie oiiigeklnirmierton Zahlen 
gelten für das schwerere Profil der Steilstrecken. 
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Neue Eisenbahnbauten in den Deutschen Schutzgebieten 1 . 


Hierzu 2 Karten. 


Nachdem die bisher bewilligten Eisenbahnen in den deutsch-afrikani¬ 
schen Schutzgebieten bis auf die Kameruner Mittellandbahn sämtlich im 
wesentlichen fertiggestellt sind, sind durch den Etat für 1914 weitere Mittel 
für folgende Bahnbauten und Beschaffungen bewilligt worden: 

a) In Deutsch-Ostafrika: 1. Weiterbau der Usambarabahn 
von Neu Moschi nach Aruscha sowie Vermehrung der 
Fahrzeuge der Bahn und Verbesserungs- und Ergänzungsbauuni 
auf der Stammstrecke Tanga—Mombo; 2. Bau einer Bahn von 
Tabora nach dem Kageraknie (Ruandabahn). 

b) In Deuts c h- Süd westafrika: Bau der A mbolan d- 
b a h n. 

A. Deutsch-Ostafrika (vgl. die Karte 8. 1325). 

1. Verlängerung der Usambarabahn. 

Während des Baues der Bahn Buiko—Neu Moschi sollten die Unter¬ 
lagen für die Fortführung der Bahn nach Aruscha oder für den Aus¬ 
bau eines Straßennetzes geprüft werden. Der Anschluß der aussichtsreichen, 
von Europäern dicht besiedelten Wirtschaftsgebiete am Meruberg an den 
Bahnverkehr war schon früher in Aussicht genommen. 

Im Bezirk Aruscha wohnen jetzt 83 selbständige Pflanzer und Farmer, an 
die im Jahre 1912 über 60000 ha Land verpachtet oder verkauft waren: bis Mitte 
1912 lagen Pachtanträge auf weitere 20 000 hn vor. Die Gegend von Aruscha 
nach Osten bis zu den Dombergen ist also eine der am dichtesten von Weißen 
besiedelten des ganzen Schutzgebietes; in letzter Zeit sind dort besonders neue 

') Vgl. Archiv für Kiscnbahnwesen 1 OOS S. 817. 1910 S. 642 und 1912. S. 301. 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



N'f dt' Lis»>nlmlinl>;iuun in den I 'flitschen Schutzgebieten. 


1323 


Kaffeeplnntagen hinzugekommen. Weiter nördlich in Ngongongare befindet «ich 
ein stark beatookter Großfarmbc trieb. lin Westen und Norden des Meruberge« 
i«t auf den hochgelegenen tsetsefreien Steppen vorzügliches Weideland vorhanden, 
ra dem die Viehzucht einen bedeutenden Aufschwung genommen hat. Die hoch* 
gelegenen Steppengebiete, die bisher in Höhen von 1200 m und darüber besiedelt 
sind, sind gesundheitlich «o günstig, daß eine dauernde He«icdelung durch Weiße 
möglich erscheint; das Land ist zum größten Teil malariafrei, und es steht zu 
erwarten, daß die eingeleiteten Wasserorschließungwirbeiten noch weiteren Zu¬ 
wachs an nutzbarem Lande ergeben werden. 

Diese Gebiete sind, solange die Hahnverbindung feiilt, für einen großen 
Teil des Jahres von der Außenwelt abgesrhiiitten. für die übrige Zeit 
auf den Ochsenwagen verkehr angewiesen, der regelmäßig 3, oft selbst 5 bis 
♦i Monate lang während der Regenzeit unterbrochen ist. Der Verkehr mit 
Ochseuwagen ist auf die Dauer nicht durchführbar, weil der Weg von 
Neu Muschi nach Aruseha nicht in ganzer Ausdehnung tsetsefrei zu halten 
ist. Die Frachtfahrer (Buren) verlangen daher verhältnismäßig hohe 
Frachten, weil sie mit dein Eingehen ihrer Zugtiere rechnen müssen. So 
lieträgt zurzeit die Fracht für r*0 kg von Aruseha nach Moschi in der 
guten Jahreszeit 3.«», in der schlechten 5 Rupien*) und mehr. 

Auch die Trägerlasten sind sehr hoch: 2 bis 2'A Rupien für eine 
Last von 2f» kg von Aruseha nach Moschi; infolge des Arbeitermangels 
sind alter Träger häufig kaum zu bekommen. 

Diese ungünstigen Trausportverhültnisse sind für den Anbau hoch¬ 
wertiger Erzeugnisse, wie Kaffee, schon hinderlich, schließen aber die Ver¬ 
wertung minder wertvoller Erzeugnisse, wie Mais, Bohnen u. dgl. und 
den Absatz von Produkten der Viehwirtschaft geradezu aus. Hier muß 
der Eisenbahnverkehr eintreten, um die Hochsteppen des Meruberges zu 
erschließen, andererseits die Pflanzungsgebiete von l’sambara und die Küste 
mit den Erzeugnissen jener zu versorgen. 

Durch den Bahnbau nach Aruseha wird auch die daselbst stationierte 
einzige Schutztruppen-Kompagnie dee Nordbezirks in die Lage versetzt, 
beim Ausbruch von Unruhen schneller als bisher einzugreifen; die rasche 
Beweglichkeit dieser Kompagnie ist wegen der hohen wirtschaftlichen 
Werte, die bei der fortgeschrittenen Entwicklung des Nordbezirks auf dem 
•Spiel stehen, und wegen der Nähe der Grenze und der Massai-Gebiete von 
Bedeutung. 

Linienführung: Die Bahn soll von Moschi aus an den süd¬ 
lichen Ausläufern des Kilimandscharo und Meru entlang führen, zwischen 


*) 1 Rupie -_= 1.33 M. 
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Neu Moschi und dem Sanjaflusse an den günstigsten Stellen die dortigen 
Gletscherflüsse überschreiten und möglichst nahe der Plantagen und An¬ 
siedlungsgebiete an den Abhängen des Meruberges den Gebirgsrändem ent¬ 
lang verlaufen. Bei Leganga wird sie etwa % km südlich vom Kara¬ 
wanenweg bleiben und von da ab, soweit möglich, dem Zuge des letzteren 
folgen. Gutes Wasser, geeignete Steine und sonstige Baustoffe sind an 
der ganzen Strecke vorhanden. Bauliche Schwierigkeiten werden nur 
bei Überschreitung der Bäche und Flüsse entstehen, die vom Kiliman¬ 
dscharo und Meru entspringen. Außer der Endstation sind zwei Stationen 
und zwei Haltepunkte vorgesehen. Die Bahn beginnt bei Neu Moschi auf 
über 800 m Höhe und endigt bei Aruscha auf über 1300 m Höhe. Die 
größte Steigung der Bahn soll in der Ausfuhrrichtung 12,5 v. T., in der 
Einfuhrrichtung 16*/» v. T. betragen, die schärfsten Krümmungen sollen 
noch 300 m Halbmesser erhalten. Die Länge der Neubaustrecke ist auf 
86 km, die Baukosten sind auf 6150 000 <M, d. s. rd. 71200 Jt für das 
Kilometer veranschlagt. Die Bauzeit soll 2 Jahre betragen. Für die Be¬ 
schaffung und Ergänzung der Fahrzeuge sind noch 1 200 000 <M vorgesehen, 
und für die weitere Verbesserung der Stammstrecke der Usambarabahn 
von km 23 bis M u h e s a, sowie insbesondere für die Beseitigung der mittler¬ 
weile betriebegefährlich gewordenen Spitzkehre bei Ngomeni 1 ) sind 
2 000 000 bereitgestellt. Als Geeamtbedarf des Jahres 1914 sind 5 400 OOO 
Mark vorgesehen. 


2. Die Ruandabahn. 

Die Landschaften im Nordwesten unseres ostafrikanischen Schutz¬ 
gebiets, Ruanda und U r u n d i, sind wegen ihres Menschen- und Vieh¬ 
reichtums und der natürlichen Vorzüge des Landes zu einer bedeuten¬ 
den wirtschaftlichen Entwicklung berufen. In dem 28 000 qkm großen 
Ruanda wohnen etwa 2 040 000, also rd. 72 Einwohner auf 1 qkm; Urundi 
ist 29000 qkm groß, seine Einwohnerzahl wird auf mindestens l'A Millio¬ 
nen geschätzt; hier wohnen mithin 52 Menschen auf das Quadratkilometer. 
Diese Bevölkerungszahl ist ebenso groß, wie die der fast 18 mal so großen 
Fläche des ganzen übrigen Schutzgebietes. In Ruanda und Urundi sind große 
Viehbestände vorhanden, der Ackerbau ist überall gut entwickelt; dazu 
kommt ein Netz von etwa 500 km Länge schiffbarer Flußläufe, das sich über 
Ruanda und einen Teil von Urundi ausbreitet. Der Anschluß dieser von der 


*) Vgl. Archiv fiir Eisenbahnwesen 191'J S. 5GJ. 
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Natur begünstigten, an Manschen und Vieh reichen Uoheugobiete an den 
Weltverkehr kt für Deutsch < kutfrika eine wirtschaftliche No Wendigkeit 
Mit der Vollendung der Tun ganjik «.bahn ist ein Bahnhau nach Ruanda 
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mi den Bereich der Ausführbarkeit gerückt. Die, tio Jahre'. 1913 begonnenen 
VVirarbeiten tmheu oojehe nafiirliehen R«chtitirier in Ruanda und. Urumii 
ergeben, dali die Rentabilität der yr». erbauenden Bahn - für die Zukunft «••>•- 
Wteilet werden darf. Die Finah^iemiyg: dt* Bahnbaue*erscheint durch 
die mit der .Schulfunk • dfc*. ;.Verkeht*w*j«s ernii*glviite •Sieuerieulung der 
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Bevölkerung sicher gestellt. Indem also die durch die Bahn zu erschließen- 
den Gebiete die Mittel für die Verzinsung und Tilung der Bahnanleihe 
selbst aufbringen werden, liegen hier die Voraussetzungen für einen Bahn¬ 
bau günstiger als in irgendeinem Teile von Deutsch-Ostafrika. 

Land, Klima, Bevölkerung: Ruanda und Urundi bilden 
ein von Ost nach West ansteigendes, stark gegliedertes Hochland, das der 
tief eingeschnittene K a g e r a mit seinen Neben- und Quellfltisseit ent¬ 
wässert Im Osten wechseln sanft geneigte Hügel mit wasserreichen Fluß¬ 
tälern und den mit ihnen zusammenhängenden Seebecken. 

Nach Westen schließt der wallartige Absturz des Randgebirges das Land 
ab, und der Rand des zentralafrikanischen Grabens stellt sich vom Kivusee bis 
Udjidji als Hochgebirge dar mit schroffen Hängen, schmalen, tief eingeschnittenen 
Tälern und reißenden Gebirgsbächen. Der Ackerboden ist leicht zu bearbeiten 
und meist fruchtbar; Waldbestände sind in Ruanda außer den Bambus-Urwäldern 
am Rande des Kivusces nicht und in Urundi nur spärlich vorhanden. Die Nieder¬ 
schläge erreichen Durchschnittshöhen zwischen 800 und 1500 mm. Die klima¬ 
tischen und Gesundheitsverhältnisse sind in den hochgelegenen Landes teilen 
günstig, obgleich Malaria und Rückfallfieber Vorkommen. Eine europäische Be¬ 
siedelung kommt wegen Mangels an freiem Lande nicht in Frage. 

Die alteingesessenen ackerbautreibenden Wahutu, etwa 2 Millionen, 
werden von dem Herrenvolke der hamitischen Watussi, etwa 40000, die vor¬ 
zügliche Großviehztichter sind, beherrscht. Die Bevölkerung nimmt stark zu, da 
die Einwohner von Ruanda und Urundi zahlreiche und gesunde Kinder haben. 
Der Islam hat hier bisher keinen Boden gefunden. Während sich die Watussi 
mit ihrem Sultan M s i n g a dem Christentum noch abgeneigt zeigen, sind die 
Wahutu zu einem beträchtlichen Teil von den weißen Vätern bekehrt. Auch die 
Bielefelder protestantische Mission hat aussiehtBvolle Anfänge mit Bekehrungen 
gemacht.. 

Viehzucht, Landwirtschaft: Der Hauptreichtum des Landes 
liegt zurzeit in den ausgedehnten Weideländern und den großen Vieh¬ 
herden; die Zahl der Rinder in Ruanda wird auf etwa 1 Million ge¬ 
schätzt, und die Viehbestände von Urundi sollen kaum dahinter zurück¬ 
stehen. Das bergige Grasland eignet sich für Viehzucht vorzüglich, hat 
guten Grasboden, genügend Wasserstellen und ist tsetsefrei. Lebendes Vieh 
wird zurzeit fast gar nicht ausgeführt, als Ausfuhrgegenstände der Viehwirtschaft 
kommen bisher nur ITäute und Felle in Betracht. Nach der Zollstatistik von 
Bukoba ist der dortige Handel von 229 t im Wert von 202 000 M im Jahre 1908 
auf 1119.« t im Werte von 1756 083 M im Jahre 1912 gestiegen. Ira Jahre 1911 
wurden in Kigali 44 000 Rinderhäute und 100000 Ziegenfelle zmn Versand nach 
Bukoba gezählt. Bei Verbesserung der Transportverhältnisse erscheint die Aus¬ 
fuhr von Häuten und Folien noch sehr steigerungsfähig, die von Eingeborenen¬ 
butter (Samli), Hörnern und Hufen möglich. Das Klima und die trockene Luft 
dos Landes sind für eine künftige Fleischversorgungsindustrie günstig. 

An landwirtschaftlichen Erzeugnissen werden außer Bananen, Hirse, Süß¬ 
kartoffeln. Sorghum (Mtamn). Bohnen und Erbsen, sowie strichweise Mais an* 
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gepflanzt. Erdnüsse *erden in der Landschaft Kissaka und in Trundi angehaut, 
aber, obwohl ein hochwertige« Ausfuhrgut, zurzeit nur als Nahrungsmittel ver¬ 
endet. Die Zwischen-Seengebiete scheinen auch für Heishau geeignet, der zur¬ 
zeit in Hunnda und Frundi noeh nicht vorhanden ist. Für den Baumwollbau 
kommen die (iobiete am Kagora und seinen Nebenflüssen in Betracht. Der 
Ivaffeebau zeigt im Bezirk von Hukobn, in Fsumbura und Huunda eine günstige 
Kntwieklung. Blühende TahnkfeMer sind in den Zwischen-Seeiigehieten oft neben 
«len Hütten zu sehen. Der Tabak wird auf der künftigen Bahn für die Ein¬ 
geborenen «1er übrigen Srhutzgobietstcilo verfrachtet werden. 

Die A r h e i t e r v e r h ä 1 t n i s s e sind günstig, indem für Arbeiten im 
Lande überall Arbiter zu haben sind; die Kingeborenen arbeiten am liebsten 
iru Stiieklohn. Eine Anwerbung von Arbeitern für andere Bezirke erscheint 
dagegen kaum Erfolg versprechend, da die Leute in der Erfahrung, daß sie in 
dnn Niederungen erkranken, ihre Heimat ungern verlassen. 

Viehzucht und Ackerbau werden auch künftig die Grundlage für Wirtschaft 
und Handel von Hunnda und Frundi bilden, für euopäischo Ansiedelungen aber, 
(Jroßplantagen und F»roßfamien. bieten die dieht besiedelten Gebiete keinen Platz. 

Auf ausfuhrfähige Mineralien und Erze ist das Land noch kaum 
untersucht; Roheisenerz kommt zwar häufig vor. aber Eisen verträgt hohe 
Krachten nicht. Bei Mruhengeri am Karissiinhi sprudelt kohlensaurer Mineral¬ 
wasser in großen Quellen hervor; es könnte als Getränk für Europäer uihI damit 
als Dahnfrachtgut in Betracht kommen. 

F I u fi s e h i f f a h r t : Von besonderer Bedeutung für die Erschließung 
der Zwischen-Seengebiete ist der Kagerastrom mit seinen Nebenflüssen, 
da diese die Einrichtung einer Flußschiffahrt in weitem Umfange gestatten. 
Der Njawarongo ist oberhalb Kigali auf etwa 40 km und von Kigali 
bis zum Zusammenfluß mit dem Ruwuwu auf 209 km, zusammen auf rund 
-50 km liinge schiffbar. Der Ruwuwu ist besonders im oberen Laufe 
noch nicht gtunigend untersucht; von der Grenze zwischen den Landschaften 
riiimba und Westussuwi bis zur Mündung scheint er für die Schiffahrt 
geeignet zu sein. Der Kugera, der an dem südlichen Kageraknie durch 
den Zusammenfluß von Ruwuwu und Njawarongo entsteht, ist unterhalb 
der Fälle und Stromschnellen, die er nördlich des Kageraknies bildet, auf 
mehr als 150 km schiffbar. Die Verbindung dieser Stromstrecke mit den 
oberen schiffbaren Flußläufen kann durch eine kurze Bahn, die die Kata¬ 
rakte umgeht, anscheinend leicht hergestellt werden. Auch der A k & n - 
jaru ist auf etwa SO km Länge bis zu seinem südlichen Knie schiffbar. 
Mit diesen Flüssen stehen noch mehrere große Seenbecken teils in offenen 
'Wasserstraßen, teils durch kurze Papyrus-Sumpfstrecken in Verbindung. 
Durch die eigenartige Form dieser Seen mit ihren zahlreichen langgestreck¬ 
ten Ausläufern werden durch den Schiffahrtsverkehr große Landstrecken 
erschlossen. Außer den Seeflächen stehen über 500 km Flußläufe für die 
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Einrichtung der Schiffahrt zur Verfügung. Die natürliche Sammelstelle 
dieses Verkehrs liegt am südlichen Eageraknie, wo sich für die an- 
kommende Bahn demnach nicht ein Endpunkt, sondern eine End¬ 
fläche darbietet. Die anschließenden Wasserwege berühren fast durch¬ 
weg stark bevölkerte Gebiete. 

Die Bahn beginnt in Tabora, geht in nördlicher Richtung in die 
gut bevölkerten Landschaften Karundi und Kahama und wendet sich bei 
Korogwe nach Nordwesten, die Missionsstation Mariahilf südlich liegen 
lassend, in die Landschaften Mbogwe und Uschirombo. Bei km 300 ver¬ 
läßt sie den Taborabezirk, überschreitet den Mhamafluß und tritt, den 
Kisengabergstock nördlich umgehend, in die gut besiedelte Landschaft Usam- 
biro. Bei km 320 erreicht die Bahn mit Überschreitung des Mutunduflusses 
das Sultanat U s s u w i und ersteigt von hier im Njarwambotale bei km 349 
auf 1420 m Höhe den ersten Hauptpaß, der die Gebirgszüge Ihigi und Ea- 
singejue trennt. Die Linie folgt dann dem Asakungo- und dem Mitaho- 
tale, erreicht bei km 367 den Mwirusifluß, umgeht die äußerste Spitze des 
Uhagebirges und tritt bei km 381 nach abermaliger Überschreitung des 
Mwirusi auf 1330 m Höhe wieder in Ussuwi ein. Sie folgt dann einem 
Nebenflüsse des Mwirusi bis zum Tawirogebirge, das sie in ihrem 
zweiten Hauptpaß — der Wasserscheide zwischen Taganjika und Viktoriasee 
— bei km 404,5 auf 1550 m Meereshöhe überschreitet Diese etwa 8 km lange 
Gebirgsstrecke bietet zahlreiche Schwierigkeiten. Der westliche Abstieg in 
dem günstigen Gelände des Masigeratals zum Ruwuwu und der weitere 
Verlauf in diesem Tal zum Eageraknie ist für den Bahnbau trotz des 
Gebirgscharakters nicht ungünstig. Die Linie endigt hei 481 km Gesamt¬ 
länge am Eageraknie auf 1380 m Höhe. 

Wirtschaftliche und tarifpolitische Gründe sprechen ebenso wie tech¬ 
nische Rücksichten gegen den Anschluß von Ruanda an den Viktoriasee 
und für eine Verbindung mit der Tanganjikabahn. Wenn die Ugandabahn 
auch in dem deutschen Viktoriaseegebiet einen bedeutenden wirtschaftlichen 
Aufschwung herbeigeführt hat, so erscheint es doch nicht angezeigt, dieser 
auch die Erschließung Ruandas zu überlassen. Will man dies vermeiden, 
so müßte man erst eine Bahn von Tabora nach Muansa oder von Moschi 
nach dem Spekegolf oder nach Muansa herstellen. Die Länge der Ver¬ 
kehrswege würde sich dann wie folgt stellen: 

1. über die Tanganjikabahn: Daressalam—Tabora 847 km, Tabora— 
Muansa 300 km, Muansa—Niemirembe 180 km, Niemirembe—Eageraknie 
237 km; zusammen 1564 km. 
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2. über die Usambarabahn und die Nassabucht (Spekegolf): Tanga— 
Aruscha 439 km. Aruscha—Nassabucht 470 ktu, Nassabucht—Muansa — 
Nietnirembe 267 km, Xiemireinbe—Kageraknie 237 km; zusammen 1413 km. 
Der östliche Teil des S]>ekegolfg ist indes für Hafenanlagen nicht geeignet. 

3. über die rsambarabahn nach Muansa: Tanga—Amscha 439 km. 
Aruscha—Muansa 540 km. Muansa—Niemirembe 170 km, Niemirembe— 
Kageraknie 237 km; zusammen 1386 km. 

Demgegenüber ist die Strecke Daressalam—Tabora—Kageraknie nur 
847 + 481 — 1328 km lang, also um 236. Sä oder 58 km kürzer als die vor¬ 
stehend unter 1—3 angeführten Woge. Dazu kommt, daß die für den Weg 
2. und 3. erforderliche Bahnstrecke Aruscha—Nassabueht oder Aruscha— 
Muansa zurzeit für einen Balinbau noch nicht geeignet ist. da das 
Gelände zum großen Teil sehr schwierig, aber wenig besiedelt und be¬ 
völkert ist. Demgemäß ergibt sich die Ru and abahn von Tabora an¬ 
gehend als die vorteilhafteste und billigste Lösung. 

Die Baukosten sind auf 47 150 000 d. s. 98 000 für das km veran¬ 
schlagt, wobei tiOO 000 «V für Erweiterungen auf der .Stammstrecke und 
1435000 cM als erste Ausstattung des Reservebaufonds vorgesehen sind. 
Für Verbesserungen der Flußstrecken des Kagera' und seiner Nebenflüsse, 
für die Beschaffung von Fahrzeugen und zur Einrichtung der Flußschiff¬ 
fahrt sind weitere 2 850 00t) C U veranschlagt, so daß der Gesamt kapital bedarf 
sich auf 50 Mill. , H stellt. Als Bauzeit sind 3—4 Jahre vorgesehen. 

Die Kosten sollen aus Anleihemitteln bestritten werden. 


B. Deotsch-Sttdwestafrika. 


Die A m h o 1 a n d b a h n. (Vgl. die Karte S. 1330.) 

Die farbige Bevölkerung des Schutzgebietes beträgt, von dem Ambo- 
lande abgesehen, auf einer Fläche von der 1 Vt fachen Größe des 
Deutschen Reiches kaum 100000 Köpfe; auf diese kleine Zahl ist der 
Weiße bei der Bewirtschaftung des Landes angewiesen. Ein so geringer 
Arbeiterbestand wirkt hemmend auf die wirtschaftliche Entwicklung, und 
man hat daher für die Bahnbauten und die Diamantfelder Eingeborene 
aus anderen Kolonien, besonders aus Britisch-Südafrika, herangezogen. 
Dabei verteuern aber die für die Hin- und Herreise entstehenden Kosten 
die Löhne bei den meist kurzfristigen Arbeitsverträgen so empfindlich, 
und der regelmäßige Arbeiterzuzug ist so wenig sichergestellt, daß das 
Erwerbsleben darunter leidet; zudem wandern dabei die Löhne größten- 
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teils ins Ausland. Man hat daher Arbeitskräfte aus dem volkreichen 
Ovambo lande, dessen Einwohnerzahl auf 200 000 geschätzt wird, ange¬ 
worben und auf den Diamantfeldern und in den Kupferbergwerken mit 
Erfolg verwendet. Aber auch der Zuzug von dort vermochte den Arbeiter¬ 
bedarf nicht zu decken, der Ruf nach Arbeitskräften ist allgemein, viele 



Farmen können nicht voll in Bewirtschaftung genommen werden, weil es 
an Leuten fehlt. 

Der Vermehrung des Ovambozuzuge« steht hindernd entgegen der lange 
Fußmarsch, rund 400 km, durch unbesiedeltes Gebiet bis an die Eisenbahn, für 
den die Leute jedes Mal etwa 2 Wochen Zeit gebrauchen; äie müssen währenddem 
Vorräte, Wasser und Decken mit sich schleppen. Viele gehen dabei an der An¬ 
strengung zugrunde oder fallen räuberischen Überfällen durch BusihhMite zun» 
Opfer. Wenn nach Herstellung der Bahn jeder Ovambo bei dem Wege zur 
Arbeit jedesmal 10 Marsch tage spart, so bedeutet das bei über 6300 Leuten, die 
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Allein auf den Diamantfeldern gebraucht werden, bei halbQährigeu Arbeit#»- 
vertragen eine Eraparni* von 252 000 Arbeitstagen. Müßte man hierfür Kap- 
jungen eiiiHtellen. so würde die« einen Mehraufwand von jährlich etwa 420 00M M 
bedeuten. Du nach der I>iamanten-Steuerverordnung dem Fiskus 70 v. H. der 
Betriebskosten allgerechnet werden, ho kämen dem Schutzgebiet aus diesor Er¬ 
sparnis jährlich rd. 200 000 Jt zugute. Nach Fertigstellung der Bahn wird sich 
der Arbeiterbedarf des Schutzgebiete* aus den Ovambos decken lassen. 

Das Land w estlich und nordwestlich O u t j o , das infolge des Fehlens 
einer Bahnverbindung gegen andere Landesteile zurückgeblieben ist, 
bietet günstige Aussichten auf wirtschaftliche Erfolge. Die Weidever¬ 
hältnisse sind überall gut, die Niederschläge so groß, daß Mais und Kar¬ 
toffeln gebaut werden können; Obst, Wein und Gemüse gedeihen, nur fehlt 
es jetzt für die leicht verderblichen Erzeugnisse und die Produkte der 
Viehzucht, Milch, Butter. Käse, an Absatz. Während und nach der Regen¬ 
zeit sind die Wege ungangbar, so daß die Farmer monatelang von dem 
übrigen Lande abgeschnitten sind. Die Bahn wird auch die Verwertung 
nicht landwirtschaftlicher Erzeugnisse ihres Gebietes ermöglichen. 

Hier kommen in Betracht die Holz Vorräte aus den Isuibwäldera nördlich 
der Aimabpforte. Viehsalz aus der Salzpfanne bei Narukonda, 30 km nord¬ 
westlich des Endpunkte* der Bahn, aus der zurzeit etwa 90000 kg Salz gewonnen 
und verkauft werden: endlich die bergbaulichen Erzeugnisse de« Kaoko- 
feldce. in dem mächtige Erzlager gefunden. Gold, Kupfer, Blei feetgeetellt worden 
sind; ohne Eisenbahn ist auch an einen Abbau dieser Erze nicht zu denken. Sie 
wird auch die infolge schlechter Ernten jetzt gelegentlich auftretenden Hungers¬ 
nöte im Ambolande verhüten- 

Linienführung. Die Bahn soll bei Otjiwarongo in 
km >74 der Otavibahn aus dieser in westlicher Richtung abzweigen, über 
die Kleinsiedlung Otjitasu in nordwestlicher Richtung Okakewa und 
O u t j o . Sitz eines Bezirksamtes und einer Sehutztruppen-Kompagnie, er¬ 
reichen. Von hier steigt sie zur Aimabpforte und führt in westlicher 
Richtung in das Gebiet von Franzfontein und Otjitambi, um bei Namatanga 
wieder eine nördliche Richtung anzunehmen und durch günstig gelegene 
Pässe (Pforten) zwischen den westlich verlaufenden Bergzügen nach 
O k a h a k a n a zu gelangeti. Die Bahn soll die Spurweite von 60 cm und 
den Oberbau der Otavibahn erhalten. Die stärksten Steigungen sollen 
in der Einfuhrrichtung 12, in der Ausfuhrrichtung 10 v. T. nicht über¬ 
steigen. die schärfsten Bahnkrümmungen erhalten 250 m Halbmesser. 
Bei den Stationsanlagen und Kunstbauten wird auf einen etwaigen späteren 
Umbau in Kapspur Rücksicht genommen. Der neu zu beschaffende Ober¬ 
bau wird zweckmäßig nicht auf der Ambolandbahn, sondern auf der ver¬ 
kehrsreicheren unteren Strecke der Otavibahn Verwendung finden; der 
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hier aufzunehmende Oberbau wird alsdann auf der Neubaustrecke der 
Ambolandbahn wieder verlegt. Der neue Oberbau der Otavibahn wird 
mit Rücksicht auf die zu erwartenden Verkehrssteigerungen in der Stärke 
des Oberbaues der anschließenden kapspurigen Bahnen, d. h. mit 
einem Schienengewicht von 20 kg/m und mit einer Unterschwellung aus¬ 
geführt, die die spätere Umänderung der Spur von 60 cm in Kapspur, 
1,067 m, ohne weiteres zuläßt. 

Die Kosten der Bahn von 265 km Gesamtlänge sind bei 2 Jahren 
Bauzeit auf 13000000 d. s. 49 000 für das km veranschlagt und die 
Kittel in gleicher Höhe aus dem Ordinarium des Etats für 1914, d. h. aus den 
Diamanteinnahmen des Schutzgebiets, bereitgestellt. 


Durch die vorstehend erörterten Bewilligungen wird das Bahnnetz 
in Deutsch-Ostafrika um 86 + 481 = 567 km, in Deutsch-Südwest um 
265 km, im ganzen also um 832 km erweitert. Nach Vollendung dieser 
und der sonst bewilligten Bahnbauten wird sich die Betriebslänge der 
deutschen Hauptbahnen in unseren afrikanischen Schutzgebieten auf 
rund 5300 km erhöhen und das gesamte Baukapital hierfür etwa 432 Mil¬ 
lionen Mark (rund 81500 <M für das km) betragen. F. B. 
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Die Tarife der wichtigsten brasilianischen Eisenbahnen. 

Von 

Dr.-Ing. Kriedr. Kreise. 


Am 31. Dezember 1912 waren in Bramlien insgesamt 23 074 km 
Eisenbahnlinien vorhanden; im Laufe des Jahres 1913 wurden 1537 km 
neue Linien dem Betriebe übergeben. 

1 >ie nachstehende Tabelle I unterrichtet über die Besitzverhällnisse 
an die.-en Bahnen und die für die nächste Zeit bevorstehenden Erweite¬ 
rungen der Netze. 


Tabelle 1. 

Besitzverhältnisse und Ausdehnung der Bahnen. 


Besitzverhältnisse der Bahnen 

am 

31. Dezember 1913 

Im 

Betriebe 

km 

Im Bau 

km 

Projekte 

genehmigt 

über 

i km 

i 

Bundesbahnen im eigenen Betrieb . . . 

3 843 

43H 

i 

435 

Verpachtete Bundesbahnen. 

7 462 ( 

2 48*2 

2 281 

Mit Zinsgarantie konzessionierte Privat- 




bahnen . 

3 146 

255 

837 

OhneZinsgarantie konzessioniertePrivat- 




hahnujiternehmen. 

i 7*3 

19* 

1 2SV.) 

Verschiedenen 1 ) Staaten gehörige Kisen- | 




bahnen . 

.1 

8 877 

864 

i 260 

Summe. 

24 611 

4 137 

' 5 072 

im Bau . 

4187 



projektiert ... 

6072 



(lesamtsumme . . . 

83 820 




') Beteiligt sind: Para, Pernambuco, Bahia. Hin de Janeiro. Säo Paulo, 
Paranä, S. Oatharina. Bio Grande do Sul und Minas Geraes. 
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1>i•- Tarif** *i<-r wichtigsten brasilianischen Eisenbahnen. 
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Tabelle 111. 

Eisenbahnentwicklung. 


B c 

stau <1 

am 

km 

Zuwachs 

tfotfen das 

Vorjahr 

km 

i 

1 Zuwachs 

i 

, in Prozenten 

des 

Bestandes 

1013 

:il. D<* 

zrmlnM* loo.; .... 

ir.ooo 

1 329) 

lv> 

:n. 

I!«H .... 

ir> 

206 

l,a 


1005 .... 

16 780 

475 

l.W 


.... 

17 242 

462 

I.hT 

:;i. 

1007 ... 

I7 61i> 

:570 

1.5 

:;i. 

ItHIS .... 

IM 6:52 

1020 

4.5 

:;i. 

10O0 .... 

111 240 

608 

2,4 

:;i. 

1010 .... 

21 446 

2206 

S,9 

:;i. 

MM 1 .... 

22 2*6 

rttO 

3,4 

:;i. 

1012 .... 

2:4 074 

78m 

•V 

:;i. 

mm;; .... 

24 611 

1567 

6,v 


Im Lauft* des Jahres 1913 haben alle Bahnen ihre Frachtsätze einer 
Neuordnung unterzogen; soweit der augenblickliche Stand amtlich be¬ 
kannt gegeben worden ist. werden die in der Tabelle IV aufgeführten 
Höchstsätze erhoben: die in der Tabelle enthaltenen Eisenbahnen sind die 
an Ausdehnung und Verkehr bedeutendsten der dem Handel und der 
Industrie am besten erschlossenen Staaten des östlichen und südlichen 
Brasiliens. Ihr Gebiet umfaßt die Staaten Rio de Janeiro, S. Paulo. 
Minus Geraes, Espirito Santo und die Grenzgebiete dieser Staaten nach 
Norden und Westen hin. 

Zu der nachstehenden Tabelle IV (S. 133b bis 1339) wird folgendes 
bemerkt: 

Die AVfthrungssehwierigkeiteii lassen es kaum zu. daß die Be¬ 
träge von Milreis und Reis auf .H und A umgereehnet werden; gegenwärtig 
ist 1 Milreis — 1 $000 = rd. 1.37 .Ä: 100 Reis entspr<*ehen somit rund 14 .5. 

Die Nummern in der Spalte ..Transportgüter“ beziehen sich auf alle Bahnen 
der Tabelle, die Nummern in der Tarifspalte nur auf die betr. Bahnen oder Güter¬ 
klasse. 
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Die Tarife der wichtigsten brasilianischen Eisenbahnen. 


Tabelle IV. Frachtsätze für die Guter- 


Eisenbahngesellschaften 


Brasilianische Zentralbahn 

Oeste de Minas-Eisenbahn 1 ) 


Im Betriebe befindliche Linien km 



rund 3100 


Spurweiten . m 



0,75, 1,00, 

1 ,10, 1,60 


Tarifzonen.km 

0-100 

101-200 

201-300 

801-400 [ 401-600 

über 500 

Transportgüter: 




H ö V h s t 

Sätze 

Sperrgüter, leicht zerbrechliche 
Gegenstände, wissenschaftliche 
Instrumente 2 ). 

! 460 

405 

360 

' 

315 1 270 

225 

Maschinen, metallische Halbfabri¬ 
kate , Maschinen - Bestandteile 
und metallische Baumaterialien; 1 
Eisenbahnschienen und deren j 
Znbehör . 

I 

i 

! 140 3 ) 

126 

112 

! 

08 

70 

Gewebe aus Seide, Wolle, Baum- : 
wolle; Treib-, Brenn-, Schmier i 
öle,’ Sprengstoffe, Zündmittel, 1 
Chemikalien für die Industrie, 
Feuerwerkskörper 1 ) . 

| 

i 

; i 

1 | 

320 ! 

! 

288 ; 

256 

224 192 

160 

Erze, Steinkohle, Bausteine, Ton- j 
röhren, Sand, Rohholz in offe- 
nen Wagen; mindestens 10 t- 
Ladungen 4 ) . 

1 

I 

32 «) 

28 

24 

20 16 

10 


(Anmerkungen zu S. 1336 bis 1339): 

l ) Alle von der Bundesregierung erbauten und an private Unternehmer oder 
Einzelstaaten verpachteten Bahnen schließen sich in ihren Tarifen der Brasilia¬ 
nischen Zentralbahn an. 

a ) Als Mindestfrachtsatz wird von allen Bahnen der Betrag von 200 Reis 
erhoben. 

3 ) Eisenbahnschienen und anderes Oberbaumaterial für Bahnen der Union, 
der Staaten oder der Kreise genießen einen Frachtnachlaß von 50 %, wenn das 
Material in dem Hafen auf die Bahn gebracht wird, dem der Endpunkt der Bahn 
angehört. Straßenbahnoberbaumaterial genießt keinen Frachtnacblaß. 

V) Mindestens sind 200 Reis zu zahlen. 

5 ) Mengen unter 1 cbm oder 1 t zahlen wie ..Maschinen usw.“. Mindestens 
sind 6 Milreis für jede Ladung zu zahlen. 

°) Manganerze zahlen auf der Brasilianischen Staatsbahu in der Wagen¬ 
ladung — 25—30 t; die Wagen werden von den Gruben beigestellt — 6 Milreis 
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beförderung mit Güterzügen. 


Tabelle IV 

Leo¬ 
poldina 
Rail w:iv 

i • *. 

Mo- 

gryana- 

Kihen- 

bahn 

S. Taub* 

K.ailw a\ 

Sorocabana Railway i'o. 

Staat S. Paulo 

Pia. Paulista de vias ferrea^ 

e Huviao 

I 1*M| 

1640 

2 t in 

1420 

1280 

1, 

0.6<), l.on 

n,w* f l,*'j 

0,6m, 1,00 

0,60, 1,*.*', l,*i 

bei. Knlf. 

lud. Knlf. 

bei. Knt l*. o 

•Jm 201 300 nb«*r 300 ! 

0—200 201—3oo über 300 

i i) ii »• i 

> j <• T 

o it n e n k i 

1 n in e t e r 



550 450 450 450 400 320 450 4U5 315 


14h -b Un 144J ^ 120 08 144» «) I Jn | 100 


54n 


300 


3U 


300 270 


2lo :»no 27u 21 o 


! i n “20/21 1:5 l:! 24 K *> 21 17 31 i*b 28 22 


lur di** Tonne bis 500 km Kntfermmg. Im» i mehr aU 500 km werden 12 H♦ • i- für 
1 1km erhoben. 

7 ) Mengon von weniger als 1 cbm zahlen wie ...Maschinen“. 

8 ) Nationale pharm,rzeutisch chemische Spezialitäten geuaüen einen 
Fraehtnacblaß von 45—.V» %. 

9 ) Meruron unter 1 cbm werden wie Masehin* n tarifiert: Mindestsatz: 0 Mi|- 

r-‘is. 

10 ) Mindestsatz 1 Milreis. 
n ) Mindestsatz 3 Milreis. 

l2 ) Bei vollen Wagenladungen — bis 12 Stück — 50 % Rabatt. 
ls ) Unter einem cbm gelten die Sätze wie für ..Maschinen“. 

11 ) Mindestsätze: 1 Milreis für 10 -t-Wagen. S Milreis für 20-t-Wa j*mi. 12 
Milreis für mehr als 20 t fassende Wagen. 

,3 ) Mindestsatz: 3 MilreN. 

Archi? fOr Eisenbahnwesen. 1914. . - 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSETY OF MICHIGAN 




looK 


Die Tarife der wichtigsten brasilianischen Eisenbahnen. 


No eh: Tabelle IV. 


E i s e n h a h n go s e 11 s eh a f t c n 


Brasilianische Zentralbahn 
Oeste de Minas-Eisenbahn 1 ) 


Im Betriebe befindliche Linien km 


rund 3100 


Spurweiten.m 0,75, l,oo f l,io, 1,60 

Tarifzonen.km ' 0 100 | 101 200 I 201 300 301 400 I 401 500 über 500 

__I__:__1_ 


II ö c h s t s ü t / e 

Transportgüter: 


Kalk, Zement, bearbeit. Bauholz: 

mindestens 1 cbm 7 ). 40 

Drogen 8 ), importierte Futtermittel, 

Früchte; Bureaubedarf,Bücher 4 ) 250 

Nationale Futtermittel, mindestens 

2 cbm oder 1 t. 20 ’b 

Straßenfahrzeuge auf zwei Rüdem: 

je Stück. 130 lü ) 

Straßenfahrzeuge auf vier Rädern, 

Autos, Luftfahrzeuge. 185 

Leere Eisenbahnwagen von dritten 
Besitzern, selbstlaufend, je 
Stück/km. 120 lü > 

Kalt gefahrene Lokomotiven drit¬ 
ter Besitzer, je Stück und km . SOO 11 ) 

Leere Transportfässer und -kisten. 
Holzkohle. Brennholz, Gcrli- 
rimlen. 28 ,J ) 

Transport lebender Tiere: 

Geflügel. 300 4 1 

Großvieli bis ln Stück für die t 

und km. GO’-- 

Transporte ganzer Herden — lmdir 

aN lno Kopf - von Großvieli . 30 


36 

32 

“ ! 

24 

1 

•20 

225 

200 

175 

150 j 

125 

18 

16 

i 

14 

12 

10 

117 

104 

92 

78 

65 

177 

156 

116 

118 

100 

108 

06 

84 

72 

♦m 

720 

640 

560 

480 

4*10 

26 

24 

18 

15 

12 

270 

240 

210 

180 

150 

51 

48 

42 

36 

: ;< \ 

24 

18 

12 

6 
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Noch: Tabelle IV. 


Lro- 

|M»Mina 

Ilailway 

<5». 

M«»- 

; r van;i- 

Ki-«*n- 
1 »ah n 

S. Kauln 

Kalhvas 

< ’o. 

Soro» ;ili:m;i Kailwav i ’n. 

Staat S. I'atilo 

' ia. i'aulista ile via*, l'erreas 

i* llnviacs 

1100 

Dill) 

260 

I-Din 

Diso 

],<n . 

1 ).60, 1 ,i»i 

o.fri, Kr»» 

• 1. l,uo 

0.6«'. 1,1111, 

ln*I. Kntf. 

hei. Kntf. 

1m*I. Kntf. 

o— -joo 2»*i —, über ;a*> 1 

i 

0-200 201-5oo iüior ;:oo 


i n H eis j e T n n n e n k i I <» m e 1 e r 


l»is 150 


Ojo 

2t| :J2 14 ) 

40 14 

150 2*10 

48 40 

2m- 250 

20 -22 

IIher 25*1 

10 

55 

51 

24 

:»oo 

220 

25o 

220 

200 

150 

220 

1118 

154 

05 

14/1^ o. l. 

25 

2:; • 

21 

10 

18 

' 1 

15 

12 

25o 

150 

5o 

i:M) 

117 

HU 

150 

117 

HO 

— 

— 

io:> 

105 

175 

155 

105 

175 

155 

— 

120 11 0 

120 i'M 

I2o l "; 

108 

8 4 

120 

los 

84 

nicht va\~ 
gelassen 

NK) 0 i 

HHlO) 

800 11 ) 

720 

500 

800 11 

720 

500 

45 

10 , 20 “ iy, 

28 1- 

2»; 

24 

10 

24 

21 

17 

Om 

H) —:;so 

500 

27o 

210 

150 

500 

27 1) 

2lo 

HO 

7—10 St. 

In 

t}0 1- ! 

i 

40 

5o >-) 

45 

55 

— 

* je St. 

hei mehr 
als 

10/15 St. 

hei über 
lsuStück 

7 je St. 
hei mehr 
als 

— 

- 

25 

hei mehr 

20 

als loo 

10 

St iick 


120 St iick IsoStiick 
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Die Tarife der wichtigsten brasilianischen Eisenbahnen. 


Für die Beförderung von Personen. Reisegepäck, kleinen Tieren, 
verderblichen Waren und für die mit den fahrplanmäßigen Personen- 


T abelle V. 


Gebühren für die Beförderung von Personen 


Brasilianische Zentralbahn. 
Geste de Minas-Eisenbahn 


Tarifzonen.km j 

0-100 

101 —200 

i 

201—300 

301—400 

401—500 

über 500 

Fahrkarten.I. Kl. 

; 

i 

_ i 


— 

60 

45 

» .n. „ 

_ 

i 

— 

— 

40 

30 

Vorortverkehr.I. K1. 

ir» 


_ j 

— 

_ 

— 

n .II. , 

s 

— 

— 

— 

— 

— 

Passagiergepäck.je t/kin 

Waren und nicht persönliche 

500 

i 

450 

i 

400 

350 

300 

250 

Effekten der Reisenden .... 

j 750 

075 

(>00 

1 

525 

450 

375 

Geflügel und andere lebende Tiere 



! 

i 




in Käfigen oder Körben. . . . | 

J 300 

270 j 

240 

! 

210 j 

180 

150 

Frei im Wagen beförderbare kleine [ 


! 

t 

! 

1 



Tiere: Preis je Kopf und km 

15 

14 ! 

13 j 

12 

11 

10 

Zweirädrige Straßenfahrzeuge je j 

i 

i 

i 

1 

i 


Stück und km . 1 

1 — 

— ; 

l 

— 

— 

— 

Großvieh in Personenzügen je 



j 




Kopf und km. 

— 

~ i 

- 1 

— 

— 

— 

Hierzu mögen folgende Bemerkungen Platz 

finden : 





Wo Karten für die Hin- und Rückfahrt ausgegeben werden, sind die Preise 
meistens gleich dem von 2 einfachen Karten gleicher Klasse weniger 25 %. 
Nur die Brasilianische Staatsbahn hat für die 2. Klasse Hin- und Rückfahrkarten. 
Die Rückfahrt muß bei den meisten Bahnen innerhalb 15 Tage angetreten wer¬ 
den, bei der Zentralbahn gilt 60-tagige Frist. Luxuszüge erheben Platzzuschläge 
von 3—5 Milreis. Freigepäck ist nur kleines, am Platz unterzubringendes Hand¬ 
gepäck. — Kilometerhefte (für 2000. 6000 und 12 000 kra) erhalten 20—10% 
Ermäßigung. Ihre Goltmig-ihtucr betrügt höchstens 12 Monate. — Ge-eliäfts- 
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1 ‘im Tariie ii* r v ii- 1 11:-1♦ *ii bra.-dliani-* li»*n Fi-* nhahnen. 


VM\ 


zogen zu befördernden Kilviehtran.-porte ^eltt*n zurzeit auf den betrachteten 
Palmen die folgenden Siitze. S. Tabelle Y. 

T.i i m* ile V. 


und für Personenzüge zugelassenen Gegenstände. 


~ 








Leopoldina 
Kailwav t \ 

Mog-vana- 

Ki^enbahu 

S. Paulo 
Hy. < o. 
Staat 

S. Paulo 

Sororabana-Ki^enbahu 

< in. Paulistu de vias 

ferreas e Muviaes 

b.l. Km 1*. 

bei. Knt t*. 

Im- 1. Knt f. 

bis ](Mt 
km 

HU -:.UO 

:»1 bis 
über .Vki 

0—100 

m -**> üKSrS. 

1 

50 -70 

I 

«in 

70 

50 

•jo 

Cm 

50 50 

oo 

•JO 10 

:;o 

55 

25 

15 

55 

•25 15 

Hm 

400 

;;oo— um 

i 

.Vm 

500 

2541 

54 NI 

44 NI 51 m 

<«m 

750 

i 

750 

750 

Ci 7 5 

525 

— 

750 5J5 

Win 

•Wo 

:;oo 

:;oo 

210 

150 

5oo 

J7o J141 

7 a 

1 

•JO 

15 

ln 

14 

11 

IC. 

14 11 

— 

— 


•JtiO 

254 

Iso 

JCiO 

254 Imi 

- 

— 



— 

— 

CO 

5 4 42 

i eivi-n 

den wird auf da> (lest 

‘hilft -gepiie 

k eine. V 

'rächte rin 

i l 1 > i j_r u 11 j_r 

\ oii 50 % zu- 


gestanden. — In (iruppen reisende Personen (Sc hiller, Sehaiispieler usw.) genieben 
t;dirj>p*i*-ermiil>igungen von 20 ” 0 . Für die Zeit um die groben nationalen oder 
kirchliehen Fe-Oe geben die meisten Bahnen Au^flug.-karten mit kurzer Kiickfahr- 
frist und zum Preise der einfachen Fahrt aus. — Fahrtunterbrechungen sind nicht 
gestattet. Kinder zahlen vom 10. Jahre an Null preis. 

Bei Ti( rtransport en ist der Auflieferer für die Haltung der liere verant¬ 
wortlich; die Bahnen kennen keine Fiitteningsverpfliebtung, ebensowenig kommen 
sie für Abgang der Tiere während des Transportes auf. 
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Die Eisenbahnen Deutschlands, Englands und Frankreichs 
in den Jahren 1908 bis 1910*). 


Die nachstehenden Angaben über die Hauptbetriebsergebnisse der 
deutschen, englischen und französsichen Eisenbahnen sind amtlichen Quellen 
entnommen, und zwar: 

1. der im Reichseisenbahnamt bearbeiteten Statistik der im Betrieb 
befindlichen Eisenbahnen Deutschlands, 

2. den Pariamentsberichten des englischen Board of Trade (Railwav 
Returns), 

3. der vom französischen Ministerium der öffentlichen Arbeiten heraus¬ 
gegebenen französischen Eisenbahnstatistik. 

Bei den deutschen Bahnen beziehen sich — der als Quelle benutzten 
Statistik entsprechend — die Angaben über die Bahnlänge, das verwendete 
Anlagekapital und den Bestand an Fahrzeugen auf sämtliche der Auf¬ 
sicht des Reiches unterliegende Haupt- und Nebenbahnen mit Einschluß der 
schmalspurigen Nebenbahnen, dagegen die Angaben über die Leistungen 
der Fahrzeuge nur auf die Haupt- und die vollspurigen Nebenbahnen, und 
die Angaben über die Verkehrsverhältnisse, die Einnahmen, Ausgaben usw. 
auf die Vollspurbahnen und solche schmalspurigen Nebenbahnen, die zu¬ 
sammen mit. Vollspurbahnen in ungetrennter Rechnung verwaltet werden*). 

') Vgl. Archiv lt>13, S. lölGff.: Die Eisenbahnen Deutschlands, Englands 
nuil Frankreiclia in den Jahren 11*07 bis 1009. 

*) Die deutschen Kleinbahnen sind wie bisher mangels einer vergltichs- 
fiihigen Statistik nicht berücksichtigt. Bei Mitberück.-iehtigung der neben- 
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Hoi den Angaben über die französischen Eisenbahnen sind die Schmal¬ 
spurbahnen durchweg berücksichtigt Autor Hetraoht gelassen sind die 
Industrie- (Hrivatansehluß) und die Straßenbahnen einschließlich der tram- 
uav«. jH»ur vuvageurs et marohandises. In der englischen Statistik fehlen 
Angaben über die Art und Spurweite der Hahnen. 

Pas Betriebsjahr umfaßt bei einem Teil der deutschen Bahnen die 
Zeit vorn 1. April hU zum 31. Mürz, bei den übrigen zumeist das Kalender¬ 
jahr. 

Hei der rmreohnung sind 1 £ i- *20 1 Fre. — O.so J( % 1 mile — 

I. um» km und 1 tnii 101b kg angemmunen worden. 

h di!iidmli«'lo‘ii Kh-iiibahnen wiinbn sich »ii• Angaht n über die Hauptin trichs* 
« nri*hiii-««e der dt ulsclu n Ki«»*iib;dnn n wir folgt stell* n: 




l 9 n s 

1 !) n 9 

1 9 1 n 

Kahn- lagcntum*- billige 

kill 

ns *271 

09 700 

7n 9-n 

Ort richdiinge: 





am ,lahre*M*hluß. 


:«lf* 

09 817 

71 n41 

im .lalmsdurcliMhnitt.. . 

- 

07 705 

(i!* 113 

70 43-S 

Fuhrpark am Jahrestohlufi: 





Lokomotiven und Triebwagen ... 

Stink 

‘27 891 

•_*.» tr.t:» 

29 748 

auf ln km Hetriohsliiiige. 

- 

4.IM 

4.17 

l,i.< 

I Vr^nncnwagen. . . 

„ 

f>S 1M >5 

OOO'.Hi 

02 155 

auf ln km lh*t rirbslünge. 


S, * i» 

8.1,1* 

s % ~ 

(•«■park-, tliitor- und snn-tige Wagon . 

„ 

502 425 

584 471 

0o9 002 

auf in km Itctricbdiinge. 

* 

82. sa 

s:;,7i 

8.», *2 

l*o>t wagri». 

- 

2 754 

2-12 

2 817 

Wagonarh>kihunrter. 

. M i 11. 

20 202,1 

27 177.7 

28 819,2 

Im* f«»rderte Personen. 

- 

1 408,:. 

1 f)87,4 

1 0-2 f i 

„ frachtpflichtige < tütertonnen 

- 

481,0 

510.1 

507,* 

t •osainteiimahiiie. 

Mi 11. «H 

2 754.0 

2 9U4.-J 

5 01*4,9 

auf 1 km durelisehnittl. Hetriehslftnge 

- 

40 078 

42 021 

44 151 

t ■ csiiutausgahe. 


2 025, < 

‘2051,8 

2 115.*'* 

auf 1 km dureliM-hiiittl. Hetrieledjtnge 


2*4 922 

2*4 0*7 

51 » 055 

in Prozent d(‘r ( Irsamteiimnlmie . . 

°/ 4 , 

75,'*'* 

70.#»'. 

f>8, in 

1 hersrhuß. 

Mill. U 

72-,’ 

852.1 

4‘. *4..» 

auf 1 km dureli-clmittl. Betriehslänge 


in 750 

12 :*.:‘*4 

14 110 
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1344 Die Eisenbahnen Deutschlands, Englands u. Frankreichs von 1908—1910. 




- 

- 






\ . 

Deutschland 

England 


< 4 ebenst and 



* 


i 




si 

1908 | 

1909 

1910 || 

il 

•1 

1908 | 

1909 

t 

1910 






i. 

Ausdehnung und 

Bahn- (Eigentums-) Länge 

km 

59 470 

60617 

«1438 1 

37 337 

37 458 

37 630 

davon sind: 

i 

'i 



|. 




Staatsbahnen. 

» .1 

54 044 

55 979 

56 755 ! 


. 

. 

in Proz. der Bahnlänge 

°/o ' 

90,» 

92,3 

92,4 | 




doppel- und mehrgleisig . 

km 

21 772 

22 365 

22889 ! f 

20 798 

20911 

21 033 

in Proz. der Bahnlänge 

% j! 

36,6 

36,9 ! 

37,3 i 

5t»,7 ; 

55, s 

55, & 

schmalspurig. 

km 

2116 

2 173 

2179 

1 

• 


in Proz. der Bahnlänge 

Betriebslänge : 

% 

1 

3,6 

f 1 

3,6 

3,5 

i 

. 

• 

! 

i 


1' 

i >) 

*) 

l ) 


1 


am Jahrcsschluß. 

km i 

59517 , 

60 674 

61499 

37 337 

| 37 458 

37 630 

im Jahresdurchschnitt. . 

» ! 

! 57 957 1 

59024 

59 964 |l 

-) 

i 

i 

. •*) 




1 


1 

-) 

für den Personenverkehr 

V 

| 56-438 

67 402 i 

68 293 

37 259 

1 37 397 

37 544 

„ „ Güterverkehr . . 

1 

V 

1 

| 57 684 

58 748 

59 645 J 




V e r w e n d e t o s A n 1 a g e k a p i ta 1 : 

I 


i 




überhaupt.Mill.Jl I 

16 428 

17 037 

17518 

1 

26 211 

26 288 

26 370 

für 1 km Bahnlänge . . . 

<.16 | 

276 233 

281 059 

285 139 ! 

702 005 

701 812 

700 784 

Von dem verwendeten Anlage- 

i 


1 


| 


kapital sind beschafft: 








a) bei den Staatshahnen : 


- 




I , 


durch Staatsanleihen und 


i 




1 i 


aus außerordentlichen 

i 

i 

Ir 


! 




Fonds usw.Mill. J6 1 

15 755 

16612 

17 085 

• 

i i 


b) bei den Privatbahncn: 

i 





| 


durch Ausgabe 






I 

19 255 

a ) 

von Aktien.Mill. M 

269 

219 

*K>4 
* i 

19 200 

19 287 

„ (Odigationen . . 


287 

89 

91 

7 011 

7 033 

7 083 


l ) Bei dir Betriebslänge der deutschen Eisenbahnen am Jahresschluß sind 
die s< hmalspurigen Nebenbahnen sämtlich berücksichtigt, dagegen bei der Be- 
Ir i ehslänge im Jahresdurchschnitt nur insoweit, als sie mit Vollspurbahnen in 
lingetrennter Rechnung verwaltet werden. 

Die Betriebslänge im Jahresdurchschnitt geht aus der englischen Star 
tistik nicht hervor. Eg ist deshalb der Durchschnitt der Betriebslänge am Schluß 
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l>i.- Ki-.-iibnlin.-ii D.-ui»chlamls. Knulau.ls u. FraukrcR-lis vuu 1908 — 1910 . 134 .') 


Krankroir h 


l9o> 1909 1910 


Zunahme oder Abu ilmie in 1910 grgen 1908 


I >e u c .*» c )i 1 a n <1 


K ii ^ I a n d 


Fra nkreie li 


l>'*tra<r in °y t Betrag* in (l 0 


B e t r a g in 0 0 


Anlagekapital. 


•ih 125 

48 58 2 

49 594 

-f 1 !*>' 

+ 

+ 

295 

4 o> 

+ 

I 271 

-r 

2.1* 

2 Kil 

h h4:; 

8 s99 

+ 2 711 

4 5,i» 




-f üm;s 


214,3 

5.9 

18.2 

18." 

; 1, 

4 K* 




-• 

12,i 

42* 

17 251 

17 445 

17711 

-f 1 117 

4 5.1 

+ 

255 

4 IJ 

4 

H»o 

+ 

.i - 


55/» 

55, v 

r 

4 1.9 

+ 

0.2 

4 o,4 

+ 

0,1 

+ 

0.3 

8 150 

h 4*8 

9 Otis 

-♦* 05 

4* •»." 





918 

+ 

1F; 

10.» 

17,f* 

Is.i 

0,1 

_■>. 

—t 




a 

1/. 

+ 

S. r * 

48 175 

48 051 

49 442 

■f- 1 !*i'2 

+ 

+ 

295 

+ ».* 

+ 

1 207 

4- 

2,i» 

| 4h 17-1 



-f 2 0 »7 

+ I 




l + 




48 588 

49 201 

+ 1 .-.V» 

- 5,3 

+ 

285 

+ O t 8 

1 090 

+ 

2.2 

48 1-23 

48 550 

49 198 

+ i !*;i 

+ :U | 




4 

1 076 

+ 

2,2 

15 ö5'> 

15 741 

10 0% 

-f 1 (WO 

-{- 0,t» 

4- 

159 

+ 0,i. 

+ 

737 

+ 

4, s 

31!* 204 

524 105 

525 294 

-f 8 000 

+ 3.» 

— 1 

221 

— 0.2 

-F 

0 090 

+ 

l.i» 




. -f- 1 550 

4 - V 




v 

1241 

11477 

«> 

1 241 

11 7 .''.'i 

1241 — 45 

12 004 — 190 

— 10.7 

— 08.2 

+ >7 

+ 72 

-f 

+ 

i 

-i 

i 

des 

Vorjnhro- 

i und des Betrieb^jalm 

vs als 

dunh^lniittliclie 

Bet riebs Hinge d»*s 


letzteren angenommen worden. 

3 ) Als Aktien sind das ordinary, gnaranUrd und preferential Capital zu- 
sammengefaßt, während loans und debenture Stocks als Obligationen nachge¬ 
wiesen sind. 

4 ) Diese Angabe bezieht sich nur auf die französischen Hauptbalinen. 
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1346 Die Eisenbahnen Deutschlands, Englands u. Frankreichs von 1908—1910. 


Gegenstand 


Deutschland England 

,1 J 

1908 1909 1910 1908 < 1909 1910 


1. B e s t a n (1. 

Lokomotiven und Trieb¬ 
wagen.Stück 

auf 10 km Betriebslänge 
am Jahresschluß ... „ 

Personenwagen. „ 

auf 10 km Betriebslänge 
(für den Personenver¬ 
kehr) am Jahresschluß „ 

Gepäck-, Güter und son¬ 
stige Wagen. „ 

auf 10 km Betriebslänge 
(für den Güterverkehr) 
am Jahresschluß ... „ 

Postwagen. 

11. L e i s t u n g e n 
der eigenen und fremden 
Fahrzeuge auf eigener Bahn. 

;0 Lokomotiven und Trieb¬ 
wagen. 

1. Zugkilometer: 

in Schnell- und Personen- 


Fahnen^e ok 


! 26 361 | 27 381 28 003 j 22 686 22778 2284U 

‘ ' i 

4,48 4,51 4,55 6,OS 6,1« 

55 316 57 842 59 236 j 52898 52919 5275 

(einschließlich 
Schlaf- und Speisewagen) , 

9,54 9,80 9,63 j 14,17 14,13 1U 

1 •! 

1546 835 568 334 592 935 786 967 *) 786 653 } 78681^ 


92,3a 94,19 96,41 210,77 210, oi 

2 577 2 625 2 654 (bei den Personenwagen 


Zügen.Mill. 

* 401,9 

j 422,9 

434,8 l 

( 425,6 

424,:. 

in gemischten Zügen ... „ 

14,9 

1 

l 2,4 

2,6 

„ (füter/Jigen. * 

„ Arbeits- und Material- 

246,6 

jj 

238,4 

247,5 

252,9 

247.. 

züg<‘n. * 

9,4 

'•M 

10,i " 



überhaupt . „ 

auf 1 km durchschnittlicher 

672,8 

669,; 

692,4 

680.9 

674,6 

Betriebslänge. » 

1 11812 

11 346 

11 752 

18 27G 

1803$ 


*) Diese Angaben beziehen sich nur auf die vollspurigen Haupt- uk 
Nebenbahnen Deutschlands. 
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Dir Kwnlmhh» ü i >«Mit.-ehlaii<U. l'.u^rkin«l^ u. Frnnkreirli- v«»u 190^—I' HO. ];; 47 


Zunahme «uler Abnahme HMO gegen 1 <N>S 
Deutle li 1 ;i ml Kn gla ml Fran k r e i c h 

Betrag in % »«‘trag in % Betrag in ' 7 , 

ihre I>e int ungen. 


i:»«m 

14 087 

14 550 


l 042 

+ 


+ . 

154 

U,7 

-i- 

95o 

+• 

7, m 

2,^ 


li.:*» 

— 

0,ta 

+ 

0 - 

— 

0,1 1 1 

— U,J 

+ 

(l, 1: 

+ 

4,i 

31 95> 

3l> S47 

34 •_*!(» 

+ 

3 92o 

+ 

7,1 

— 

17.3 

- 0,3 

+ 

2 252 


7, n 



<>,W 

+ 

o.«> 

-L 

0/. 


0,1 ü 

1,1 

-7 


-i. 

4.1 

349 274 

XV) 150 

3fio‘KÖ 

+ 

4t; lim 

+ 

8.4 

_ 

148 

— 0,«* 


11 02s 

+ 

3,5 


-f 4,4 — l/»7 — 0,« 4- -f 0,7 

+ 3,.. .... 


1 2,.v» 73,oa 73 ,'0 

0»<‘i den (ieidiek wagen.» 


I* ra nkrric h 


I!*M 1909 HMO 


21>,i 

59,* 

221,5 

22G,t 

1 ^ 

18,0 

+ 

J 

+ 

3,? 

4' 0,9 

+ 

8,5i 

+ 3,. 

Gl,n 

Oo,»; 

1 


1 

4- 

0,:. 

+ 8 

'+ 

0,* 

“f~ 1 r' 

121V» 

131,H 

134,«i 

4- 


+ 

0,4 

— 

44 

- 1,: 

+ 

5,1 

+ 34 

2,4 

-V 

2 :• 

-1- 

0,7 

_u 

7,4 




4. 

0,i 

+ 44 

401»,8 

416,5» 

424,51 

+ 

19,6 

+ 

0 ,, 

+ 

0,1 

+ 0,u 

+ 

14,a 

+ 3.-. 

:><» 

«581 

iS GOT 

_ 

♦in 


n t 5 

_ 

13,H 

n,* 

+ 

«10 

-f- 1.: 


2 ) Darunter an Güterwagen (Waggone of all kimLs used ft»r the eonveyan«-** 
of live stock, minerals or general inerchandisc) : 190S — 715 > 02 . 1 !*00 4“ 7k> »14 
101 o __ 7 |r> :U> 1 > Stück. 


Digitized by 


Google 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 


1348 Die Eisenbahnen Deutschlands, Englands u. Frankreichs von 1908—1910. 


G e genstand 

i 

Deutschlan d 

1908 1909 1910 ; 

2. Nutzkm.Mill. 

707,4 

700,2 

-1 

721,2 

3. Lokomotivkm. „ 

auf 1 km durchschnittl. I 

1085,2 

1 071,5 

1098,3 

Betriebslänge .... „ 

b) W a g e n. 

19 054 

• 

18 471 

18 649 

1. in Schnell-, Personen- und ge¬ 
mischten Zügen.Mill. 

Wagenachskilometer 

9048,1 

9 383,2 

9 883,5 

2. in Güter- u. Arbeitszügen „ 

16647,6 

17 335,7 

18 347,2 

1 

zusammen n 

auf 1 km durchschnittl. 

25695,7 

26 718,9 

i 1 

28 230,7 

i 

Betriebslänge . ; 

Auf 1 km durchschnittlicher Be- i 
triebslänge kommen geförderte 

451 145 

460 606 

479 123 

Züge durchschnittlich auf 1 Tag i 

i 

Durchschnittliche Stärke : 

32,36 

31,63 

32,20 

der Schnell-, Personen- und ge¬ 

Wagenachsen 

mischten Züge. 

21,7 

22,3 

22,7 

der Güter- und Arbeitszüge . . 

1 65,0 

70,i 

71,2 

aller Züge. 

38, a 

39,9 

40,8 


III. L c i s t u n g c n 
der eigenen Lokomotiven 
und Triebwagen auf eigener 
und fremder Rahn : 


überhaupt. Mil!, km 1 10<U 1 094,4 1 126,u 

auf ein Fahrzeug .... km 1 44078 41 473 41439 


England 


1908 I 1909 


50,o7 49,«I 


1910 




l i Di ehe Angabe bezieht sich nur auf die französischen Hauptbahn? 0 • 
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Dir K Den bahnen Deutschlands, Kurlands u. Frankreich.« vuu 19Ü8--1910. 1;*19 


Krankro i c h 


Zunahme oder Abnahme 1910 ge #011 l‘H*8 
I) eutac h la nd Kn gl and Krank reich 


19UH 

1909 

1910 

15 

etrajr 

1. 

in % . 

He trag 

in % 

Hoi 

rag 

in 0 , 




4. 

15.8 

-i- 

-, n 

. 

. 



. 

494,1 

502,6 

515,3 

+ 

15.6 


u 


• 

+ 

‘21,1 

+ ** 3 

10257 

10H44 

10 460 

— 

405 

— 

2,1 



4 

•203 

+ 2,» 

\V; 

Igenkiloiiider 










2 747,< 

2 621,3 

2 747.0 

.+ 

H, ».1,4 

-i- 

9/i 



— 

0., 

— < 1.0 

4 r»7o f i 

4711,8 

4 770,* 

+ 

1 «99,6 

+ 

10/: 



+ 

100,; 

+ 2.3 

7 417,.* 

7 555 ,1 

7 525,< 

+ 

2 555.o 

+ 

9..* 


• 

+ 

10.'».* 

4- u 


155 041 

152 724 

4- 

27 978 

-f 




— 1 

267 

^ 0,4 

‘SA:-, 1 

2:k :.i 

■j:;, 

-- 

0,16 

— 

0,3 

— 0 , 3 ^ 

-- 

4~ 

0,4 

+ !,-• 


Wagen 











9,9 

10,o 

9,6 

+ 

l,u 

+ 

4,6 1 



— 

(>,j 

— 5,o 

05,4 ! 

5»), 1 

34,s 

"T 

0,* 

+ 

9,:» 




0 ,« 

- 1,7 

18,1 1 

i 

1 

18,i 

17.7 

+ 

u 

4- 

♦ >,Ü 


* 


0,4 

— 2,» 

l ) 

458.1 

•)_ 

4G5,ü 

l ) 

470,:t 

+ 

17,7 

+ 

1,6 



+ 

17,9 

+ 

40171 

as 

3-4 409 

— 

•2 0:59 

— 

0,o 

. 

1 

— 1 

70-2 

— 4.3 


1 
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1350 Die Eisenbahnen Deutschlands, Englands u. Frankreichs von 1908—1910. 


1 

1 

Deutschland 

England 

1 

Gegenstand 

! 

i 

1908 

i 

1909 

| 1010 

| 1908 1 1909 

| 

1910 





3. Verkeim- 

P ersone n verk e h r. i 

Beförderte Personen.Milk 

; *) 

1 3G2,o 

>) 

1 470,0 

') 

1 541,3 

-) J ) 

1 278,1 1265,1 

13<»i.: 

Personenkilometer. „ 

30 973 

33 663 

35 419 



auf 1 km durchschnittlicher 






Betriebslänge. : 

548 780 

586 18« ; 607 285 

# 


auf 1 Zugkni. 

74,0 

79,5 

61,3 



Durchschnittliche Fahrt einer i 






Person.km 

22,75 

22,90 

22,;-7 

* 


I) u rchsch n i 11 se r t ra g: 

o 1 



| 



für 1 Person. Ji 

0,54 

0,54 

0,54 j 

0,5962 0,5903 

i 

„ 1 Personenkm. Jp 

2,40 

2,36 

2,36 



G ü t e r v e r k e h r 



1 



(ohne Eil- und Postgut und ohne 
den Tierverkehr). ! 

i 

Beförderte Tonnen.Mill. 

4 ) 

453,0 

4 ) 

482,5 

J 

4) 1 

522,4 

499,i- 507,0 

522-: 

Tonnenkilometer . 9 

44 860,5 

47 574,6 

50 739,0 1 

• 


auf 1 km durchschnittlicher 






Betriebslänge. 

777 695 

80t) 812 

850 681 

* 


Durchschnittliche Beförderungs- 






Strecke einer Gittcrtnmic . km 

99,02 

98, oo 

97,13 ; 



I >urchschnittsertrag: 



. 



für 1 Gütertonne. j(, 

3,4o 

3,43 

3,40 

2,36 

2* 

~ 1 Tonnenkni. Sji 

3,49 


3,.*® 

• 


*) Dies« Angaben beziehen sich 

auf die vollspurigen Haupt- und 


bahnen sowie auch auf solche schmalspurigen Nebenbahnen, die mH \ olbP 
bahnen in ungetrennter Rechnung verwaltet werden. Die Zahl der PersoL' 
kiloniet er auf 1 Zugkilometer bezieht sich nur auf Vollspurbahnen. 

‘) ( di ne die Inhaber von Zeitkarten (1908 = 721 801, 1909 = <30 2il ufl 
l910 — 7;>2 663). Die bedeutende Abnahme der Anzahl gegen frühere 
beruht darauf. daß die Zeitkarten usw. früher ohne Rücksicht auf die l’d 




i t. 
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l>h* KuitImihU u. Frankreich.* \«>n B*e—K»ju. 



Fra il k re 

ie h 



Zunahme oder Abnahme BMC g* 

•gen 1908 



li# IS 

1909 

IHlo 

1 >r il t *.«• Ii 1 ii ij 

R.'iraj? in % 

K n gl and 

Betrag in 

°/0 

F ra ukre 

Betrag 

i r Ii 

in 

f / 

er^bnium*. 











*47,3 

*69.3 

+ 

179..! 

i -f 13.» 

+ -f 

2i 

-f 6*.;', 

+ 

S.'i 

IG 

16 744>,o 

17 324, < 

+ 

4 4 Pi 

1 4,;t 


• 

! 911.- 

+ 

r».*» 

341 061 

344 942 

3:»2 I »5 

+ 

.> 499 

+ 1",T 



+ 11 (Hl 


; ‘ ' 

Gl, * 

öl.6 

62,» 

+ 

7.a 

i + 



+ 1... 

-f 

*> , 

:>l,7 

31,4 

31.4 

+ 

0.3 

-• + !•" 



(I„i 

— 

< 1. 1 

O.tKi 

O.oo 

0,* 


— 

— 

• 1,1X17« 

B- 

<V’-‘ 

— 

4.» 

2 .S- 

±>:> 

*> , ;» 

— 


4 1.7 




— 

1.7 


166a 

173.:. 

1 Sj.o 

+ 

69, i 

+ l-V 

4- 23,i 

“F 1.6 "f“ 1 

4- 

2(1747.1 

21 IKÖ.a 

22 l.Vi,6 

+ 

o*7*.:« 

+ FM 


. -f- 1 40*,. 

+ 

431 127 

142 722 

4oO 33 4 

+ 

72! Mi 

+ 9,4 


+ 19 207 


124.M 

123. Hi 

121,73 

— 

B-y 

— l,y 


3, VI 


4.0'j 

4,‘JO 

4,1* 

— 

n.o:, 

— l.i 

— 0,07 

— 3,-* - 0.13 

• V' 

3,4t. 

3,4 4 

3.14 

-l- 

o.« i 

"f 0,3 


— 0,-3 

— (I.,- 


keitödauer nur na eh der Stückzahl angegeben wami, während sie von P*02 ab 
auf die volle Jahresdaner bere» hnet ucnlfii. 

s ) über die auf der Pariser l’ntergrundbahn zuriirkgelegt« n IN'ifomn* 
Kilometer enthält die französische Eis<nbahnt-ia1istik keine Angaben. Per 'Ver¬ 
kehr dieser Bahn ist dahe r nur bei der Zahl der beförderten Personen und beim 
ibirchschnittsei Ii ag fiir 1 Person bei iirk.sielitigU 

4 ) Be i den deutschen Bahnen Pt Frachtgut, Militärgut ui <1 frachtpflichtiges 
I > i e i; > t g u t n a eh g e \v i ♦ *s e n. 
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1352 Die Eisenbahnen Deutschlands, Englands u. Frankreichs von 1908—1910. 



Deutschland 

! England 

Gegenstand 

1908 

1909 

1910 

I 

i 

I 1906 

1909 1910 

i 

Tierverkehr 

i 

(bei Frankreich insoweit, als er mit 
Gnterzügen bedient wird). 

Beförderte Tonnen 1 ) .... Mill. 

4,* 

! 

4,3 

4,< 


1 

Tonnenkin. n 

544,3 

560,9 

599,6 

* 


D urc h sei i i i i 111 .Be fö r d e r u n gs- 
strecke einer Tonne . . km 

128,49 

129,5s 

134,91 



Durchschnittsertrag: 

für 1 Tonne. M 

10,18 

10, 23 

10,80 

jl 


* 1 Tonnenkm .... 

7,93 

7,93 

8,00 




I n s b t* s o n <1 «re: 

Kohlen v c r k e li r 3 ; 

'beim (tiii er verkehr bereits be¬ 
rücksichtigt). 

Beförderte Tonnen.Mill. 

Tonnenkin. 

Durchschnittl. Bcfördernngs- 
strecke einer Tonne . . km 

Durchschnittsertrag: 

für l Tonne. L u 

n 1 Tonnenkin .... Sj[ 


*) Das Tiergewicht wird nach Durchs» hnittssätzen berechnet, die betra^n 

nach der 

deutschen französisch« 


Statistik 


Pferde, Maultiere, Esel .... 

. . . kg 

450 

400 

Ochsen und Stiere 

600 

600 

Kühe, Rinder (Fersen) 


400 

600 

Kälber . . 


60 

90 

fette und magere Schweine 


100 

90 

Ferkel . . 


20 

90 

Schale, Lämmer, Ziegen 


40 

30 

Gänse, Puten . 


5 

— 

Knien und kleines Geflügel 


2 

— 
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L>ie Eisenbahnen Deutschland*. Englands u. Frankreichs von 1908 — 1910. 135.} 


Frankreich 

19om 1909 1910 


Zunahme oder Abnahme 1910 gegen 1908 
Deutschland ( Kngland Frankreich 

Betrag in % Betrag in % Betrag * iu */ 0 


2,* 

2,* 

8,1 

4* 0,i 

4- 4,' 

+ 

0,3 

+ «0,7 

344/» 

343,4 

373,; 


+ 10,2 

+ 

29,1 

+ m 

122.U 

121,u 

121,34 

4* o,4 j 

4- -V 

— 

1,M 

. - M 

9,36 

9,(» • 

9,3» 

”f" 0 T bJ 

+ h,l 

_ 

0,o-.' 

— 0,1 

Isj 

7,90 

“.cv 

4- 0/,; 

4-o,i* 

+ 

0..7 

+ 04 


48,' 

49, s 

49,7 

1 1 

],:> 

+ 3,1 

4 984,9 

5 094,9 

5 041,4 

+ 

56,:» 

+ 

103,38 

102,98 

101,M 

1 

1.87 

1 - 1 .» 

•2 ,m 

2,:* 

2,51 1 


0,08 

- 1,1 

2,4* 

2,4.» 

2,48 

+ 

0,03 

+ 14 


*) Mit Einschluß der Fahrzeuge. 

*) Den Angaben über den französischen Kohlenverkehr können vergleiche 
fähige Mitteilungen iil>er den gesamten deutschen Kohlenverkehr nicht gegen¬ 
übergestellt werden. Es sind deshalb auf S. 1302 wenigstens die Hauptzahlen 
do>» Kohlenverkehrs auf den preußisch-hessischen Staatsbahnen angeführt. 
^ egen der gleichfalls in die obige übersieht schwer einzuordnenden Angaben 
über den englischen Kohlenverkehr vgl. S. 1370. 


Archiv für Eisenbahnwesen. 1914 . 
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Frankreich 


Zunahme oder Abnahme 1910 gegen 1906 


1906 

1909 

1910 

Deutschland 


K n g 1 a n d 

Frankreich 




Betrag 

in % 

Betrag 

in % 

Betrag 

in % 

Krjjebnisw. 









503 t i 

511,2 

524.. 


+ 1-V 

+ 

12,7 

+ b* 

4- 21,4 

+ 1.0 

lo 443 

10 521 

10 047 

+ 1 176 

+ f.'.i 

4- 

102 

4 0.; 

4- 2M4 

+ 

b'i 

l.M 

1,-3 

+ 0,14 

+ 7,, 

4- 

0 .1.1 

+ 0., 

-f 0,02 

4- bl 

35,3o 

34,97 

34.2- 

— 0,21 

- 0,7 

— 

0 ,.>s 

— 1,81 

— 1,1)3 

— 2.v 

17,4 

ltf,0 

1 rt,7 

•+• 4,1 

! -f- 17,1 




+ lr* 

+ 7.:. 

b* 

1.» 

b* 

4- o,i 

~h 





— 

O.i 

5,o 

5,:i 

4- o,. 

i i 

| -f- 14,8 




— 0,* 

— 15,1 

527,8 

535,4 

519,7 

+ !Ki 

-1- 12.7 




+ 21,9 

+ 4,1 

i 

Kl 950 

11 02U 

11 159 

4“ 1 247 

+ ;m 

r- 

9,2 

■f 5,1 

4- 203 

+ U. 

37,03 

86.03 

30, M 

— 0.18 

— 0,6 




— 0,42 

- b» 

36,40 

86, o:. 

35,93 

+ 0,(14 

. 4- o,i 




0,47 

— b* 

41,3 

42,7 

43,5 

+ 0.2 

+ S r 8 




+ 2,2 

+ 5 3 

87,; 

94,2 

<>2,9 

+ l».u 

+ 12,5 




+ -V 

-L •,,*.» 

11,7 

26,3 

12,3 

27,i 

14,1 \ 

1 

'+ 4.8 

1 '1 

j + 11,1 

4- 

l,-> 

-f- 4,o 

4- A4 
+ 2,:. 

+ 9,6 

694. . 

711,7 

729,0 

+ 112.1 

+ l-’,6 

+ 

23,1 

+ -2.2 

+ 34,v 

+ 4,9 

14 422 

14648 

14 799 

+ 1 420 

4- 9,.J 

4- 

399 

+ b 4 

4- 377 

+ -2,6 

718,3 

738,1 

703,i 

+ 211 ,t 

+ 13,6 1 

+ 

50,:, 

+ 4,4 

4" 44,6 

+ b.» 

14915 

15 208 

15 510 

,1 

-f2 66o 1 

1 

4 - o,s 

4- 1 114 

-j- 3.6 

4- 505 

-f- 4,' 


: ’j An Kilgi.it wurden 

befördert : 

1 9 0 s 

1 9 0 9 

19 10 


auf 

(len deutschen Bahnen 


>1 i 11. t 4.014 


-bi o;. 

4.70s 


1 » 

- französischen Hauptbahnen 


,7 > i 


l.oi i 

2.976 



88 * 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 


1356 Die Eisenbahnen Deutschlands, Englands u. Frankreichs von 1908—1910. 


t' 



Deutschland 

1 t 

England 


Gegenstand 

j 

1908 

1909 : 1910 

1908 ; 

i ; 

1909 

191« 

in Prozenten: 

der Verkehrseinnahmen % 

! 

{ 

J 62,54 

i 

62,39' 62,61 

‘ 1 

j 

1 51 , 91 ; 

52,39 

52,4* 

„ Gesamteinnahmen. „ 

| 57,*;* 

38,os 58,33 

47,87 1 

48,26 

48,3'# 

11. Nebenerträge des Güter¬ 
verkehrs.Mill. ett 

i 

i 46,7 

49,3 ; 56,5 

1 

. 

. 

12. zusammen Verkehrs¬ 
einnahmen .... Mill.*46 

1 

1 

| 2 500,o 

2651,8 2 833,6 

i 221),i 

2213,7 

2 284,: 

auf 1km durchschnittlicher 






Betriebsl&nge. M 

1 43 136 

44 927 47 256 

i 

59 343 

59193 

s 

60 856 

auf 1 Zugkni. „ 

3,72 

3,96 4,0» 

3,85 

3,26 

3,3# 

in Prozenten der Gesamt- 
. einnahmen.% 

i 92,49 

93,10 93,16 

92,21 

. 92,io 

92,1» 

II. Sonstige Einnahmen . Mill. M 

:') 203,o 

!) 196,6 i 1) 208,o 

; 2 ) 186,s 

») 189,8 

2) 193.- 

III. Gesamteinnahmen . . „ 

| 2 703,o 

2 848,4 | 3 041,6 

2 397,9 

2 403,5 

2 478,'’ 

auf 1 km durchschnitt¬ 

j 





licher Betriebslängo. Ji 

i 46 637 

48 258 50 724 

64 357 

64 269 

66 017 

Gesamtausgaben: 

überhaupt.Mill. M 

,1 

' *) 1 989,4 

*) 2 012,5 *) 2 068,3 

1 

1 528,2 

1 500,8 

1 531.4 

auf 1 km durchschnittlicher 

Betriebslänge. M 

34 324 

34 097 34 493 

41014 

40130 

40 790 

in Prozenten der Betriebs- 

einnahmen. % 

73,60 

70,661 68,00 

63,73 

62,44 

61,7* 

(‘bersch u ß: 

im ganzen.Mill. J6 

713,6 

835,9 973,3 

869,7 

902,7 

947,1 

auf 1 km durchschnittlicher 
Betriebslänge. M 

12 313 

14 161 i 16 2)1 

1 

1 23 343 

24139 

25 227 

in Proz. des Anlagekapitals % 

4,45 

7 j 

4,99 5,66, 3,34 

3,44 


* „ der Koheinnahme „ 

26,40! 

29,34 ‘ 32,00 

36,27 

37,56 


*) Darunter: 

für Überlassung von Bahnanlagen und für 19 08 

1909 

1 9 1 ü 

Leistungen zugunsten Dritter . . . 

. . Mill. cH 68,5 

75,6 

79.7 


für Überlassung von Fahrzeugen . . . 

• • » 45,5 

26,2 

32,i 


Erträge aus Veräußerungen 


. • p 5.),8 

59,5 

59,2 


? ) Zu den ..sonstigen 

Einnahmen“ rechnen die englischen Bahnen u. 

a. 


Pachte und Mieten sowie die Erträgnisse der Schiffahrt und der Fähranstalten. 
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Zunahme oder Abnahme 1910 gegen 1908 


1908 

1909 

1910 

Deutschland 

l. 


England 

1 

4. 

Krankr eic h 





B 

o trag 

ln % 

1 

Betrag 

in 

% 

M 

Betrag 

in 

0 / 
fu 

."»0,41 

50,00 

50.68 

+ 

0,07 

+ o,i ; 

+ 

0,S4 

* + 

1.0 

+ 0,37 

-i- 

0,.. 

49,:... 

49,;o 

49,87 

+ 

0.4* 

+ 0,1 

4- 

0,46 

+ 

1,0 

+ 0,31 

— 

0,6 

12,1 

i 11,* 

13,:» 

, + 

9,< 

+ 21,0 


• 


1 

• 1 

+ 1.4 

-f" 1 1,6 

1 4-20,4 

1 461,6 

1 50f>,6 

+ 


+ l'l. 3 

+ 

7d,6 

+ 

1 

i 

>■ 

+ 80,3 

+ 

5,6 

29 :>ss 

«1081 

do:*\\ 

+ 

4 120 

4- 9,fi 

+ 1 513 

+ 

2,5 

+ 973 

+ 

3,-4 


■Vi 

3,:.:. 

+ 

0,.*.7 


+ 

0,11 

+ 

3,4 

+ 0,07 

+ 

2,< 

98,.u 

98,4, 

98.40 

+ 

0,«: 

+ 0,7 '■ 

. i 

— 

0,0.3 

— 

o, j 

f- 0,ov 

+ 

Od 

•i 24,:» 

3 ) 23,4 

3 ) 24,4 

+ 

5,o 

+ 2,3 , 

+ 

7,o 

+ 

3.7 |. 

- 0,1 

— 

0,4 

1 449,9 

14a>.o 

1 5:30,1» 

+ 

33h,6 

-1- 12,3 

+ 

80,6 

+ 

3,4 

-f- HO,l 

+ 

•V 

800% 1 

« i 

1 

30 564 

31 068 

! + 

4 0H7 

4- s.» ' 

+ 1 660 

+ 

1 

2,6 

+ !H»2 

+ 

a.» 

860,0 | 

882,7 

9:30,9 

+ 

7H,i» 

-f* V 

+ 


+ 


+ 80,4 

+ 

9..% 

17 f)ö4 

i 

18166 

, 18 897 

+ 

169 

. + 0,:, 

— 

224 

- 

0,ä i 

4 1 243 

+ 

7,o 

i 

58,06 | 

59,44 

60,as 

— 

5,60 

7,i. . 

— 

1,sm 

— 

3,o 

4“ 2,lv 

+ 

•V 

599,4 | 

6« 82,3 

599,1 

4- 

259,7 

+ 36,4 

+ 

77,4 

+ 

8.9 

— O.i 

— 

0,1 

12442 j 

12 398 

12 161 

+ 

3 918 

1 

+ 31,i 

-f- 1 884 

+ 

8,1 

- 281 

— 

2.» 

S,w> | 

3.17 

3,76 

+ 

1,21 

+ 27,3 

+ 

i »,-.‘6 

4- 

7,8 

— 0,17 

— 

U 

41,34 1 

1 

40, ie 

39,1 j 

+ 

5.60 

+ 21,3 

+ 

1,94 

4- 

•V 

- -2,1V 

— 

5,5 


3 ) Die . 

w> 

u 

I 

c 

r 'i 

Einnahme n“ 

der franzö.i 

isoh 

en Bahnen 

setzen 

sich haupt- 




> «ich lieh zusammen au.s Leihgcld für Lokomotiven und Wagen und dem Saldo aus 
der A\ agenmieteabrechnung mit' fremden Bahnen, den Erträgnissen der Bestätte¬ 
rei, 1 ächten und Mieten, den Anteilen fremder Eisenlwihnen an di n . Betriebs¬ 
kosten gemeinschaftlicher Bahnhöfe. Zinsen. Fahr- und Brückengeldern usw. 

) Mit Einschluß der Konten erhehlieher Ergänzungen und der Beschaffung 
ganzer Fahrzeuge. 
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1358 Di© Eisenbahnen Deutschlands. Englands u. Frankreichs von 1908—1910. 


Aus den vorstehenden Übersichten ergibt sich folgendes über Zunahme 
an Bahnlänge, Anlagekapital, Fuhrpark und Verkehr: 

Das Eisenbahnnetz Deutschlands übertraf am Ende des Jahres 1910 
mit 61438 km Bahnlänge das Englands um 23 808 km und 

„ Frankreichs „ 12 044 „ . 

Die Zunahme der Bahnlänge in den drei Jahreil 1908 bis 1910 betrug: 

für Deutschland. 1 968 km oder 3,3 %, 

„ England. 293 „ „ 0,8 „ , 

„ Frankreich.1 271 „ „ 2,6 „. 

Der Umfang des Staatsbahnnetzes 1 ) stellte sich Ende 1910: 
für Deutschland auf 56 755 km = 92,4 % der Bahnlänge, 

„ Frankreich „ 8 899 „ =18,0 „ „ „ 

Die Zunahme betrug 1910 gegen 1908 bei den Staatsbahnen: 

für Deutschland.2 711 km oder 5,0 %, 

„ Frankreich. 6 068 „ „ 214,8 „ . 

In Deutschland wurden 1888 km neue Bahnstrecken eröffnet und 
823 km Privatbahnen — das bayerisch-pfälzische Bahnnetz — verstaatlicht, 
in Frankreich kamen 6068 km verstaatlichte Bahnstrecken der Westbahn- 
Gesellschaft hinzu. 

Bei den doppel- und mehrgleisigen Strecken ergab sich im Jahre 1910 
(gegen 1908) eine Zunahme: 

in Deutschland von.1 117 km oder 5,1%, 

n England „. 235 „ „ 1,1 „ , 

„ Frankreich „. 460 „ „ 2,7 „. 

Von den Ende 1910 vorhandenen Bahnen waren doppel- und mehr¬ 
gleisig: 

in Deutschland.37,3 %, 

„ England.55,9 „ , 

„ Frankreich . . . ..35,9 „. 

Das Schmalspurnetz ist in Deutschland um 63 km (3,o %), in Frank¬ 
reich um 918 km (11,3 %) erweitert worden. Die Schmalspurbahnen machten 

Ende 1910 in Deutschland 3,r> %, in Frankreich 18,4 % des Gesamtnetzes aus. 
% 

Wieviel englische Bahnen schmalspurig sind, ergibt die englische Statistik 
nicht. 

Die Zunahme beim Anlagekapital überhaupt beträgt für 1908 bis 1910: 
bei den deutschen Eisenbahnen . . • • • • 6,6%, 


„ „ englischen „ .0,6 „ , 

„ „ französischen „ .4,R „ . 


l ) Die englischen Eisenbahnen sind sämtlich Privatbahnen. 
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Das kilometrisohe Anlagekapital ist bei den deutschen Bahnen um 
und bei den französischen Bahnen um l.i» % gestiegen, bei den engli¬ 
schen Bahnen uni 0,2 f ‘.. gesunken. Von der Zunahme des Anlagekapitals 
der deutschen Staatsbahnen kommen 258 Millionen Mark auf die verstaat¬ 
lichten Pfalzbahnen. Die Verstaatlichung dieser Bahnen erklärt auch die 
Abnahme des Anlagekapitals der deutschen Privutbahnen. 

Für die Fahrzeuge stellt sich die Zunahme im .Jahre 1010 (gegen 19os(, 
wie folgt: 

a) bei den Lokomotiven und Triebwagen: 

für Deutschland auf ... 0,2% (1 012 Stück'. 

„ England „ ... 0,7 „ ( 154 n ), 

„ Frankreich ,, ... 7,o „ ( 950 „ \ 

b) l>ci den Personenwagen: 

für Deutschland auf . . 7,1 % (3 0*20 Stück), 

„ Frankreich „ ... 7,o „ (2 252 ,, ): 

<•) bei den Gepäck- und Güterwagen: 

für Deutschland auf .... 8,4 % (40 100 Stück , 

„ Frankreich „ .... 3,3 „ (11 0*28 ,, ). 

ln England hat sich der Wagenpark um 173 Personenwagen (0.:. ' . i 
und um 148 Gepäck- und Güterwagen (O.u %) vermindert. 

Auf 10 km Betriebslänge standen 1910 zur Verfügung: 



Loko- 

IVrsnmMl- 

(icpäck- und 


motiven 

WagtMl 

Güterwagen 

in Deutschland . . 

4,r>r> 

9,(33 

90,41 

„ England . . . . 

0,07 

14,01 

20t *, 10 

„ Frankreich . . . 

2,94 


73.(0. 


Der Zugverkehr war auch 1910 noch in England am stärksten. 
Dort sind im Durchschnitt täglich auf 1 km Betriebslänge 49,i;:> Züge beför¬ 
dert, dagegen in Deutschland nur 32,_*o und in Frankreich nur 23,r.s, Gegen 
1908 ist die Zahl der täglich beförderten Züge in Deutschland um 0,r> % 
und in England um O.s zurückgegangen, dagegen in* Frankreich um 1.2 - 
gestiegen. 

Die Zahl der beförderten Personen ist von 1908 bis 1910 
gestiegen: 

bei den deutschen Eisenbahnen um .... 13,2%, 

„ „ englischen „ „ . . . . 2.2 „ , 

,, „ französischen ,,.... 8,:> .,. 
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1360 Die Eisenbahnen Deutschlands, Englands u. Frankreichs von 1908—1910. 


Die Zahl der Personenkilometer hat 1 ) 

bei den deutschen Bahnen um.14,:; °/ 0 , 

„ „ französischen „ „. 5,r, „ 

zugenommen. Auf 1 km der durchschnittlichen Betriebslänge für den Per¬ 
sonenverkehr beträgt die Steigerung bei den deutschen Bahnen 10,7 %, 
bei den französischen Bahnen 3,2%. Die Steigerung auf 1 Zugkm beträgt 
in Deutschland 9,7 %, in Frankreich 2,6 %. Die durchschnittliche Fahrt¬ 
länge ist in Deutschland von 22,75 auf 22,07 km = l,o % gestiegen, in Frank¬ 
reich hat sie sich von 31,7 auf 31,4 km = 0,o % vermindert. Der Unterschied 
zwischen der in beiden Ländern 'zurückgelegten durchschnittlichen Fahrt¬ 
länge erklärt sich daraus, daß bei den Angaben für die deutschen Bahnen 
auch der Berliner Stadtbahnverkehr berücksichtigt ist, während bei den 
Angaben für die französischen Bahnen der Verkehr der Pariser Untergrund¬ 
bahn keine Berücksichtigung gefunden hat. 

Der Durchschnittsertrag für eine Person ist in Deutschland unver¬ 
ändert geblieben, in England ist er um 0,oo74 M oder 1,2 % und in Frankreich 
um 0,03 M oder 4,8 % zurückgegangen. Die Durchschnittseinnahme für 


1 Personenkilometer ist in Deutschland um 
um 0,06 Pf. (1,7 %) gesunken. 

0,04 Pf. (1,7 

%), in 

Frankreich 

Von je 100 Reisenden benutzten: 




auf den deutschen Bahnen (ohne Militär). 

. 1908 

1909 

1910 

die 1. Klasse. 

0,19 

0,17 

0,16 

9 

ü W . 

8,08 

8,13 

8,11 

n n . 

. 41,96 

41,73 

41,65 

4 

W n . 

. 49,82 

49,97 

50,08, 

auf den englischen Bahnen (ohne die Zeit¬ 




karteninhaber) 




die 1. Klasse. 

2,42 

2,33 

2,28 

o 

9 V . 

2,67 

2,43 

2,15 

3 

v n . 

. 94,91 

95,24 

95,57, 

auf den französischen Hauptbahnen 




die 1. Klasse. 

4,14 

4,18 

4,05 

9 H . 

. 22,16 

21,84 

21,56 

3 

n n . 

. 73,70 

74,03 

74,39. 


Tin Güterverkehr betrug die Zahl der beförderten Gütertonnen 
und Tonnenkilometer 1910: 


bei den deutschen Eisenbahnen 522,4 Mill. t (50 739,0 Mill. tkm), 

„ englischen „ 522,7 „ „ *), 

., „ französischen „ 182,0 „ „ (22 155,6 „ „ ). 

*) Die englischen Hahnen veröffentlichen keine Angaben über die Verkehrs- 
IHM linken. 
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Ciegen 1908 ergehen sieh folgende Unter- , 

’ (fUtcrlnnnen (iiitcrtoniienkiu l , 

schiede: 





hei den deutschen Eisenhahnen. 

i 

15.3 % 

+ 13,1 % 

. „ englischen „ . 

4- 

4,6 

T» 

- l ) 

„ französischen „ . 


9.6 

r 

+ 0.8 _ 

Auf den englischen Bahnen wurden be- - 

1908 

1 

190 9 

1 9 1 0 

fördert: 


* 


j 

Kohlen und Erze.Milk t j 

394,7 


401,7 

1 411,6 

sonstige Güter.„ „ | 

^404,3 


100,2 

| 111.1 

Die französischen Eisenbahnen be- 1 




1 

förderten: 


; 



(Jetreide und Mehl.Milkt 

11,0 


11.7 

12,5 

Wein, Essig, Sprit usw.. 

10,0 


10,1 

9,8 

Lebensmittel u. dgh .... „ „ 

7,0 


8,0 

8,1 

Metalle und Metallwaren . . „ „ 

12,1 


12,9 

14,2 

Rohstoffe.. „ . 

1S.4 


21,8 

i 24,2 

Baustoffe.„ „ ( 

23.0 


23,6 

; 26,6 

Düngemittel.„ „ i 

9,0 


9,1 

, 9.3 

Kohlen, Koks und andere ! 




1 

l 

Brennstoffe.„ „ • 

48,2 


49,5 

| 49,7 

sonstige Güter.„ „ 

26,2 

, 

20,8 

27,6 

Auf 1 km durchschnittlicher Betriebslänge für den Güterverkehr sind 

1910 in 1 leutschland 72 0S0 Tonnenkilometer 

oder !). 

4 /», 

in Frankreich 19 207 


Tonnenkilometer oder 4,:» % mehr gefahren worden als 1908. 

Als durchschnittliche Beförderungsstrecke einer GüU*rtoiuie ergehen 
sich fiir 1910 hei den deutschen Bahnen 97,n km (—1.«%). hei den franzö¬ 
sischen Bahnen 121.72 km (+ 2,»i %). 

Im Tier verkehr sind die Beförderungsmengen und die Verkehrs¬ 
leistungen gestiegen: 

bei den deutschen Bahnen um 0,2 Mill. t ( 4,8%) und 55,3 Milk tkm (10,2%'. 

französischen „ „ 0,3 „ „(10,7 „) „ 29,1 „ < 8,4 „ 

Die durchschnittliche Beförderungsstrecke ist 
in Deutschland von 128,49 auf 134,91 km oder um 5,0% gestiegen, dagegen 

„ Frankreich „ 122,85 „ 121,34 „ „ ,, 1,2 „ zurückgegangen. 

Die Durchschnittseinnahme hat lfllO betragen: 

für 1 t in Deutschland 10,so cti, in Frankreich 9,34 ,v, 

für 1 tkm ., .. 8.oo .ff, „ „ 7,09 s'f. 

*) Die englischen Bahnen verötteniliclien keine Angaticn iiher die Vcrkehr'- 
leistungcn. 
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Auf den französischen Eisenbahnen wurden befördert: 




1 1908 

1909 

1910 

Pferde, Maultiere, Esel . . 

1 

. . .Stück 

384 468 

362 431 

1 389 217 

Ochsen, Kühe, Stiere . . 

! 

. . . „ j 

2 677 523 | 

2 595 951 

2 852 271 

Kälber, Schweine. 

i 

. . . . „ j 

4 162 947 

4 704 331 

5 159 833 

Schafe, Ziegen. 

• • • • V | 

5 323 100 

5 758 707 

5 930939 


Den aus der französischen Statistik entnommenen Angaben über den 
Kohlenverkehr können vergleichbare Angaben der deutschen Statistik 
nicht gegenübergestellt werden. Im Kohlenverkehr der preußisch-hessischen 


Staatsbahnen hat im Rechnungsjahr 1910 betragen: 

die Zahl der gegen Frachtberechnung beförderten Tonnen 133 078 989, 

die Zahl der Tonnenkilometer. 14 066 088836, 

„ durchschnittliche Beförderungsstrecke. 105,70 km, 

,, Einnahme für 1 tkm.. 2,60 jv. 


Die Verkehrseinnahmen sind von 1908 auf 1910 bei allen 


Bahnen gestiegen: 

in ihrer Gesamtheit: 

bei den deutschen Bahnen um 333,6 Mill. M oder 13,3 °/ 0 , 

„ * englichen „ „ 73,6 „ „ „ 3,8 „ , 

„ „ französischen „ „ 80,2 „ „ „ 5,6 „ ; 

auf 1 km durchschnittlicher Betriebslänge: 


bei den deutschen Bahnen am 
„ „ englischen 

„ „ französischen „ „ 

auf 1 Zugkilometer: 

bei den deatschen Bahnen um 
„ „ englischen 

„ ,, französischen „ 


4 120 M oder 9,6% 


1513 „ 
973 „ 

0,37 M 
0,11 „ 
0,07 „ 


2,5 „ . 
3,3 r : 

9,9%, 

3,1 n , 
2,0 „ . 


Mit einer Durchschnittseinnahme von 60 856 auf 1 km stehen die 


englischen Bahnen, mit einer solchen von 4,o» auf 1 Zugkm die deutschen 
Bahnen am günstigsten. 

Die Personenbeförderung erbrachte Mehreinnahmen: 
im ganzen: 

bei den deutschen Bahnen . . 92,9 Mill. M oder 12,5%, 

„ n englischen „ . . 12,7 , „ „ 1,5 * . 

„ „ französischen „ . . 21,4 „ „ 4A * : 

auf 1 km durchschnittlicher Betriebslänge: 
bei den deutschen Bahnen .... 1176 Jt oder 8,9%, 

„ „ englischen „ .... 162 „ „ 0,7 „ . 

„ „ französischen „ .... 204 „ „ 2,o « 
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auf 1 Z u g k in der Schnell-, Personen- und gemisch¬ 
ten Zügt: 

hei den deutschen Bahnen .... 0,14 Jt oder 7,9%, 

* n englischen n .... 0,oi „ „ 0,5 „ , 

„ „ französischen „ .... 0,02 „ „ 1.1 „ . 

Faßt man den Personen-, Gepäck-, Post-, Eilgut- und Tierverkehr, 
also die Verkehrszweige, die zum größten Teil von den Personenzügen, 
einschließlich der gemischten Züge, bedient werden, zusammen, so ergibt 
sich eine Mehreinnalmie 

von 112,1 Milh.it oder 12,0 % für die deutschen Bahnen, 

„ 23,1 * * 2,‘2 „ „ „ englischen „ 

* H* nun •*,■» „ „ „ französischen „ 

I>ie kilometrischen Einnahmen dieser Verkehrszweige sind hei den 
deutschen Bahnen um 9.» %. bei den englischen Bahnen um 1.4 % und l>ei 
den französischen Bahnen um 2.« % gestiegen. 

Der Frachtgutverkehr brachte eine Mehreinnahine von 211,7 
Mill. J( oder 13.« % für die deutschen, von . r >0,:. Mill. M oder 4.4% für die 
englischen und von 44.« Mill. oder G.l> % für die französischen Bahnen. 
Pie Einnahme auf 1 km durchschnittlicher Betriebslänge ist bei den deut¬ 
schen Baiinen um 2600 oder 9.8 %. bei den englischen Bahnen um 1114 «// 
oder 3.« % und hei den französischen Bahnen um . r »9ö , H oder 4.« °o gestiegen. 

Pie Gesamteinnahmen haben sich vermehrt bei den deutschen 
Bahnen um 338.« Mill. M oder 12g> %, bei den englischen Bahnen um 80.« 
Mill. ,H oder 3.4 % und hei den französischen Bahnen um 80. i Mill. J( oder 
•V. %. Auf 1 km durchschnittlicher Betriebslänge sind mehr aufgekommen: 

bei den deutschen Bahnen . . . 4 087 oder 8,s ^ 

„ „ englischen „ ... 1 6G0 „ „ 2,0 „ , 

„ „ französischen „ ... 962 „ „ 3,2 „ . 

Pie Ausgaben der deutschen und der französischen Eisenbahnen 
sind sowohl im ganzen als auch auf 1 km durchschnittlicher Betriebslange 
gestiegen. Die Ausgaben der englischen Bahnen haben im ganzen auch 
zugenommen, dagegen sind sie auf 1 km durchschnittlicher Betriebsliiiur** 
zoriiekgegangen. Per l’ntersohied zwischen 1910 und 1908 beträgt: 

überhaupt: 


bei 

den 

deutschen Bahnen 

1 8,9 

Mill.*« — 4,0%, 


H 

englischen „ 

+ 3,2 

n ii — v , 


11 

französischen „ 

-f- 80,4 

— fl r ) 

n ii 'V 1 ii ? 



auf 1 km Betriebslange: 

bei 

den 

deutschen Bahnen 

-f 

169 cK -0,5%, 


11 

englischen „ 

. . — 

IC 

IC 

II 

p 

•1 

li 

französischen „ 

. . -f 1 

243 „ = 7,0 „ . 
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Wie sich die kilometrischen Ausgaben in den drei Vergleichsjahren 
Übersicht: 


1908 


Gegenstand i 

| 

i| 

1 überhaupt 

1 M 

1 % 

1 der 

! Gesamt- 
1 ausgibe 

Deutschland. 



Besoldungen (Gehälter), Wohnungsgeldzuschüsse, 
Stellen- und andere persönliche Zulagen der etats¬ 
mäßigen Beamten und Bediensteten. 

i 

, 8 833 

25,:J 

Monats- oder Tagegehälter der ohne Anstellung ver¬ 
wendeten Beamten oder Bediensteten. 

i 629 

1,« 

Tage- und Stücklöhne der Arbeiter, ausschließlich 
derjenigen der Bahnunterhaltungs- und Werkstätten¬ 
arbeiter . . . . . . 

; 4 076 

11,8* 

Tagegelder, Reise- und Umzugskosten sowie andere 
Nebenbezüge ., , . 

! 1257 


Außerordentliche Belohnungen . 

99 


Wobifahrtszwecke . 

1091 

3,18 

zusammen (1—6) persönliche Ausgaben . . 

16 986 

46,s; 

Unterhaltung und Ergänzung der Ausstellungsgegen¬ 
stände sowie Beschaffung der Betriebsmaterialien . 

,j 

! 4931 

14.iT 


9. 


10 , 

11 . 

12 . 


darunter: Brenn-, Schmier-, Putz- und sonstige '! 

Betriebsmaterialien .!j (4051 11 ,ho) 

Unterhaltung, Ergänzung und Erneuerung der { 

baulichen Anlagen.j. 6141 17.» 

Unterhaltung, Ergänzung und Erneuerung der !j 

Fahrzeuge und der maschinellen Anlagen. 6 466 

darunter: Löhne der Werkstättenarbeiter und ' 

Beschaffung der Werkstattsmaterialien. r (3 662 10,67) 

Für Benutzung fremder Bahnanlagen und für Dienst¬ 
leistungen fremder Beamten. 394 

Für Benutzung fremder Fahrzeuge. 629 

Verschiedene Ausgaben. 778 

darunter: 

Steuern, Gemeindeabgaben und öffentliche Lasten . ,! (343 

Entschädigungen auf Grund des Haftpflichtgesetzes . (175 

Ersatzleistungen.; (84 


l.:i 

W- 
•>- 


l,oo) 
0^0 
« 0,10 


zusammen (7—12) sächliche Ausgaben . 

im ganzen . 


j 18 339 
34 324 


33.«-- 
100 .: 
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auf die verschiedenen Verwendungszwecke verteilen, ergibt die nachstehend» 


19 09 

, 

19 10 

’i 

1910 gegen 1906 


°/o : 


•/„ 1; 

mehr (-}-) oder weniger ^ 

überhaupt 

der 

Gesamt- 

überhaupt 

der I, 

Geumt- !; 

überhaupt 



M i 

eu 0 ft.be 


euagebe 1 

c# , 


% 



Drotichlanil. 




9 0n4 

;i 

26,*4 , 

l. 

9 124 

26, «5 

+ 291 


+ :;.s 

666 

1 1 

1 ,r. 

606 

1 

I,i« 

— 23 


— 

3 931 

i. 

11,.' 3 | 

| 

4 062 

11,7« 

— 14 


— n.i 

l 202 

3 -3 ! 

1 207 

3,.'Kl 

— 50 


— 4,1 

82 

0,31 | 

S4 

0,3« 1 

- 15 


— 15,3 

1 956 

:> ' 74 . . 

2 103 

6,io 

+ 1012 


+ 92.« 

16 921 

f' 

49,63 ;! 

17 l,*0 

49,83 

+ 1201 


+ 

4 74 2 

1 

13,31 1 

4 747 

13,76 

— 1*4 


. *, i 

(3 902 

11.1«) 

if'Oö 

11,"' 

(— 153 

— 

;>,<) 

6 693 

16,70 

5 577 

16,17 

— 564 


— '\i 

5 374 

15,76 

5 437 

1.5,76 

— 29 


— 0., 

(3 615 

1 0,6(1) ' 

(3 760 

10, yo) 

(+ »8 + 

2,7) 

401 

1,K 

407 

1,16 

+ 13 


+ ;; t’ : 

312 

0.31 

349 

1,01 

— 280 


— 4 

654 

1,03 

790 

•) ,)ij 

+ 12 


-f b * 

( 225 

0 .*;) 

( 366 

1 ,0.» ) 

(+ 23 

+ 

6.7) 

(162 

0,18 ) 

(164 

0 ,« ) 1 

(- 11 


6,3 1 

( 88 

0,36) 

( 78 

0,33) 

(- 6 

— 

7,0 

17 176 

50,37 

17 3o7 1 

50,17 , 

-1032 


— 5.6 

34 097 

100 , oo 

34 493 

100 , oo 

+ 169 


-r 00 
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England. 

1. Allgemeine Kosten.ij 1570 3,83 

2. Betriebskosten. 11626 26,35 

3. Kosten der Zugkraft. 11729 28,60 

4. Bahnunterhaltung . 5 945 14 ,49 

5. Unterhaltung und Erneuerung der Fahrzeuge . 3 328 8,n 

6. Entschädigungen für Verletzung oder Tötung von 

Reisenden .. 62 0 ,k» 

7. Entschädigungen an Bedienstete ........ 142 0,35 

8. Entschädigungen für verlorene oder beschädigte Güter 235 0,57 

9. Abgaben und Steuern. 2 622 6,39 

10. Verschiedene sonstige Ausgaben . 1542 j 3^6 

zusammen (1—10) . . j 38 801 I 94,so 

11. Für Dampfschiffe, Häfen und Kanäle. » 2213 j 5,<o 

im ganzen . . 41014 ! 100,oo 

Frankreic h. 

1 Allgemeine Verwaltung. 1624 9 ,20 

2. Bahnunterhaltung . 2874 16,9« 

3. Betriebsdienst .I 5 772 32,:o 

4. Zugförderung und Unterhaltung der Fahrzeuge . . 6 825 1 38,66 

j. Verschiedenes . j 559 j 3,is 

im ganzen . • . 17 654 400, 00 


Im Verhältnis zu den Einnahmen haben sich die Ausgaben in Deutsch - 
1.?imI und England günstiger, in Frankreich dagegen ungünstiger gestaltet. 
Der Betriebskoeffizient ist in Deutschland von 73,eo auf 68,00 oder 
um 7,o % und in England von 63,73 auf 61,79 oder um 3,o % gesunken, da¬ 
gegen in Frankreich von 58,co auf 60,85 oder um 3,7 % gestiegen. Dabei ist 
bei den deutschen Bahnen zu berücksichtigen, daß die preußisch-hessischen 
Staatsbahnen die Staatspensionen für Staatseisenbahnbeamte und die gesetz¬ 
lichen Hinterbliebenenbezüge, die 1910 zusammen rund 56,2 Mill. <M be¬ 
tragen haben, vom Rechnungsjahre 1909 ab als Betriebsausgaben auf ihren 
Etat verrechnen, während sie früher aus allgemeinen Staatsfonds bestritten 
wurden. Auch in der Verrechnung der Wagenmieten ist bei den Verwal¬ 
tungen des deutschen Staatsbahnwagenverbandes insofern eine Änderung 
(•ingetreten, als die sich aus den Abrechnungen ergebende Einnahme und 
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1368 Die Eisenbaiinen Deutschlands. Englands u. Frankreichs von 1908—1910. 


Der kilometrische Überschuß ist bei den deutschen Bahne* 
um 3918 <M oder 31,8 % und bei den englischen Bahnen um 1884 M oder 
8,i % gestiegen, bei den französischen Bahnen dagegen um 281 dt oder 
2,3 % zurückgegangen. Dementsprechend hat sich auch die Eisenbahn¬ 
rente entwickelt: sie ist in Deutschland um 27,2% und in England um 
7.8 % gestiegen, in Frankreich dagegen um 4,3 % gefallen. 

Außer den in vorstehenden Übersichten angeführten Zahlen sind in 
der englischen Statistik noch folgende Angaben über Verzinsung und Höhe 
des Anlagekapitals, sowie über den Umfang und die Ergebnisse des Betriebes 
usw. der englischen Eisenbahnen für das Jahr 1910 enthalten: 

Im Durchschnitt wurden an Dividenden und Zinsen gezahlt: 

auf Stammaktien. 3,48 

„ garantiertes Kapital (4,02%) und Vorzugsaktien (3,51%) 3,65 „ , 

„ Anleihen. (3,62 „ ) „ Obligationen (3,43 n ) 3,43 „, 

„ das Gesamtkapital. 3,53 „ . 

Die einzelnen Schuldtitel verzinsten sich (mit Zinsen und Dividenden) 
wie folgt: 


Prozentsatz 
der ge¬ 
zahlten Dividenden 

und Zinsen 

i 1 

| Stammaktien | 

j (Ordinary) j 

Vorzugsaktien 

(Preferential) 

Garantiertes 

Kapital 

(Guaranteed) 

Anleihe 
und Obligat 
(Loans a 
Debenture i 

n 

ionea 

nd 

Stock) 

% 

£ 

* | 

i £ 

% ! 

* ! 

I 

% 

£ 

1 

0% auf j 

67 358 262 

l| 

18,7 

i i 

| 16607 907 i 

s 

4,8 

— 

I - 

i 568 782 

0,1 

nicht über 1 „ ,, 1 

29427 057 

6,0 : 

| 631967 

0,2 

“ 


676789 

ai 

von 1 — 2 r r 

| 18 072 847 

8,7 ' 

i 2296250 1 

| 0,7 

101 180 

0,1 

j 4666 

0,« 

, 2-3, „ 

87 676769 

17,8 | 

103019558 

I 29,7 

23318760 

18,6 

i 189122426 


** d 4 ^ r* 

109 788247 

22,3 | 

j 172 594 546 

49,7 

62862 828 

50,1 

j 119260611 

33,7 

J 

4 - 

1 

C« 

i 

38 193 955 

7,7 

50 136 370 

i 14 , 4 ! 

36 424276 

j 

29,1 

| 43 335 082 

12,1 

5 — 6 „ 

86 503721 

17,4 

1663 814 

! 0 , 5 ' 

2608200 

2,1 

1219 691 

0,3 

- 6 — 7 „ „ 

54 962066 

11,2 

— ; 

j 1 

2000 

1 0,n 

— 

— 

- 7- 8 „ „ 

862000 

0,1 

— 

— ' 


— 

— 

— 

- 8 - 9 * „ ■ 

40000 

0,o 

1 — 

— 

— 

— ; 

— 

— 

von mehr als 9 „ „ 

694 907 

0,1 

1 — - 

' — 

i — 

1 __ ; 

1 

— 

— 

zusammen 

492079 821 

100, oj 

346950406 

100 ,0 

125 307 243 

1 

! 100 , 0 

n-■ 

354 177 947 

100,0 




964 337 470 


1 




1 


oder in Mark 





1 

| 


19 286749 400 


1 

1 

7 083 558940 

— 




26 370 308 340 
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1370 Die Eisenbahnen Deutschlands, Englands u. Frankreichs von 1906—1910. 

Es wurden befördert an Kohlen und Erzen, Frachtgütern und Vieh in 
abgerundeten Zahlen: 

! 1908 L 1909 n 1910 


Erzielte Erzielte Erzielte 

Gewicht Ein- ^ Gewicht Ein- Gewicht Ein¬ 
nahme J nähme , nähme 



a) Kohlen und Erze: lj (auf Millionen abgerundete Zahlen) 


überhaupt., 

394,7 

563,9 

401,7 

668,1 

411,6 

584,3 

davon kommen: 
auf England und Wales | 

3S8j6 

493,9 

345,4 

496,7 | 

i 

354,3 

510,1 

b) Frachtgüter: 

überhaupt. 

104,8 

584,0 

i 

106,3 

1 

591,5 

111,1 

6144 

davon kommen: 

1 

auf England und Wales 

87,s 

1 

492,3 

89,1 

497,7 J 

93,4 

617,4 

c) Vieh: 

überhaupt . 

_ 

1 29,9 

! 

ji _ 

29,9 


31,i 

davon kommen: 

auf England und Wales 

— 

18,3 

i 

i 

18,5 , 

— 

19,3 

d) Gesamtgüterver¬ 
kehr: i 

überhaupt . 

499,5 

, 

j 1177,8 

| 

507,9 

1 189,5 1 

522,7 

1229,6 

davon kommen: 
auf England und Wales i 

426,4 

j 1004,5 

1 

434,5 

1012,9 

447,7 

1 046,' 

Schottland . . . . t 

67,o 

134,3 

67,1 

136,7 

i 68,4 

141,7 

„ Irland. 

6,1 

39,o 

i 6,3 

39,9 

< 6,6 

4U 


Der Durchschnittsertrag einer beförderten Tonne berechnete sich hier¬ 
nach: 



„ Frachtgut. * „ i 5,57 5,57 
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Die Einnahme aus dem Güterverkehr betrug für 1 km 
durchschnittliche Betriebslftnge und für 1 Zugkm 1 ): 


190« 

19 0 0 

19 10 

Einnahme für 

Einnahme für 

Einnahme für 

1 km 
durrh- 

jirhnittl. 

Betriftbs- 

lKngc 

1 

Zu^km 

1 km 
durch* 

Hrhnittl. 

Betriebs 

hinge 

1 

Zugkni 

1 km 
durch- 
M'hnittl. 
Bctriebs- 
I»nge 

1 

Zujrkm 



Jf 

cH 

M 


in England und Walt .« . 39 116 

4,74 

39 '293 

4,»o 

40 414 

5.<u 

„ Schottland. 21 70M 

Elfi 

22 111 


22 !t26 

4 

" Irland. 7 UfK-i 

4, ui 

7 X\& 

4^u 

7 541 

4,m 

überhaupt. 31 610 

4,*i 

31 H08 

V» 

32 751 

4.01 

über den englischen Kohlenvorkehr 

macht 

die Statistik folgende An- 

gaben: 








IdOH 

1 9 0 9 

1 

0 I 0 

E s w u r d e n 



t 0 11 s 




im ganzen gefördert. 

261 629000 

263 774 000 

264 300 000 

mit der Eisenbahn nach Kunden ver- 

fruchtet.. 

8 192 000 

7 811 000 


im Küstengebiet verschifft. 

20 067 000 

21 240 000 

21 677 000 

nach dem Ausland ausgeführt. 

62 547 000 

63 077 000 

62 085 000 

von den am Auslandsverkehr beteilig¬ 
ten Dampfern zum eigenen Oe- 

brauch aufgenommen. 

2i G81 000 

±2 020000 

21 962 000 

Die Durchschnittspreise 

f ii r K o 

h 1 e n (an 

den Gruben) 


und die durchschnittlichen Ausfuhrpreise für Kohlen, 
sowie für Eisen- und Stahlschienen und d g 1. in England 
in den Jahren 1908— 1910 sind nachstehend zusammengestellt: 


1 ) In (Jüterziigen (ohne gemischte Züge). 


sn 1 
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1 

Jahr 

f 

! Durchschnittspreis 
der 

Kohlen an’den Gruben 
(nach 

der Kohlenstatistik) 

Durchschnittliche Ausfuhrpreise 
(nach Menge und Wert der Ausfuhr geschätzt) 

' für Eisen- und Stahl- 

j für Kohlen 

| schienen u. dgl. 

i_i_ 


| für die engl. Tonne 1 ) 

1908 

i 8 sh 11 d (8,73 M) \ 

12,64 sh (12,43 M) ' 6,12 £ (120,41 .*) 

1909 

! 8 „ 0| „ (7,94 „) 

11,20 „ (11,02 „) 6,79 r (113,93 . 1 

1910 1 

i 8 _ 2 $ „ (8,06 „ ) 

j 11,63 p (11,45 „ ) | 6,86 p (llo,35 , 

i i 


x ) Die Klammerzahlen geben den Durchschnittspreis einer metrischen Tonn« 
in Mark an. 1 sh = 1 JK rund. 
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Die russischen Eisenbahnen im Jahre 1910. ') 


Es liegt (Irr Bd. 1J J dr- .-tatiMi-rhrn Sammelwerke- dr- Ministeriums 
der olfrntlichcn Arbeiten vor. I)rr Band weist einige Abweichungen gegen¬ 
über-seinen Vorgängern auf. Namen! 1 ich i-t der Absrliniti: Entwicklung 
des Eisenbahnnetzes fortgefnllen. l>ie-er Absrlmitt eilte stets dem 
Berichtsjahre um ein ganzes Jahr in den Xarhrirhtrn voraus, 
in>ofern konnte wohl gesagt werden, er gehöre nicht in den Bericht 
über ein vorhergrgangenes Jahr. Aber unter den Verhältnissen, die nun 
einmal in Rußland bestimmend sind und die es mit sieh bringen, daß die 
Berichte über dir (Gebarungen der Eisenbahnen mehr al> .*> Jahre auf sieh 
warten la--en. war es verzeihlich. daß die Berichte in diesem Punkte etwas 
Vorgriffen und denen, die sieh mit den Eisenbahnen Rußland- studienhalber 
be>rh;iftigrn. wenigstens für ein Jalir mehr Angaben über die Entwicklung 
de- Ei -enbahnnetzes braehten. Aber nielii nur dir-e Angaben-). sondern 
auch die Xarhrirhtrn über die einzelnen Bahnen >ind fortgr;’;i Ihn, die auf 
(Grund der (Gesetzessammlungen, der Verordnungen der Regierung, - des 
Materials der einzelnen Eisenbahn-Yeru altung und der Ycrw altung für den 
Neubau von Eisenbahnen zusammenge-tellt waren. Sie enthielten sehr 
wichtiges Material über dir (leschiehte (hu* Bahnen, namentlieli über deren 
Entstehung, er.-te Bauatisfiihrung und .-pairr. ii Au-iiim. Wrv \nlaß hat, 
sieh mit der (Gc.-chiehtc der Eisenbahnen Rußland- zu he-rhü ;'*ig- n. d**r w eiß, 
daß er an dieser Stelle sehr wertvolle Angaben für eine (i hieht-- 
sehreihung finden konnte 1 . Nun ist dieser Ah-rlmitt fortgefalleu, ohne daß 

l ) \ ei-Lrl. Archiv fiir Ki.-enbahnw e>.-n lülo. Seife lUOTI’f. 

s ) Sie er -i liejnen ;oirh in den <tat i-t i<eh»-n Monatsheften. Min. «Er \ erk.- 
Anstalteu. 


Digitized by 


Gck igle 


Original from 

UNIVERSETY OF MICHIGAN 



1374 


Die russischen Eisenbahnen im Jahre 1910. 


angegeben wird, ob und wo diese Angaben in Zukunft zum Abdruck ge¬ 
langen, also den Interessenten zugänglich gemacht werden sollen. Ihr 
gänzlicher Fortfall wäre ein erheblicher Verlust. 

Als ein Fortschritt ist es zu begrüßen, daß die Tabellen neben den An¬ 
gaben: alle Bahnen von allgemeiner Bedeutung, auch die gleichen Angaben 
über: die Bahnen von allgemeiner Bedeutung im europäischen 
Rußland aufführen. Durch die Hinzufügung dieses Abschnittes ist es 
dem Leser leicht gemacht, die Verkehrsergebnisse der Bahnen in den beiden 
Reichshälften mit einander zu vergleichen, was bisher nur möglich war, 
nach umfangreichen Rechnungen, deren Ergebnisse nicht einmal ajif Zu¬ 
verlässigkeit Anspruch erheben konnten, weil die einzelnen Faktoren nicht 
mit Sicherheit zusammenzufinden waren. 


Ein ganz besonders auffallendes Ergebnis enthält die Angabe über 
die Anzahl der Güterwagen und deren Ausrüstungen (S. 1384). Nach 
den Angaben dort ist die Zahl der Güterwagen, die mit durchgehenden 
Bremsen ausgestattet sind, von 13 213 Wagen im Jahre 1909 auf 4401 
im Jahre 1910 zurückgegangen. Die Zahl der Wagen, die nur mit 
Leitungsröhren versehen sind, ist dagegen annähernd auf der gleichen 
Höhe geblieben (7102 — 1909, 7219 — 1910). Auffallend ist dieser Rück¬ 
gang namentlich, weil nicht nur die Tagespresse sich gelegentlich mit 
den großen Vorteilen beschäftigte, die ein durchgehendes Bremsen der 
Güterzüge im Gefolge haben würde, sondern weil auch die amtliche Presse 
sich mit einer gewissen Wärme der Lösung dieser Frage zuwandte. Und 
nun plötzlich dieser Umschlag! 


In den letzten 10 Jahren weist das amtliche, statistische Werk über 
die Ausrüstung der Güterwagen mit durchgehenden Bremsen folgendes 
Bild auf. Es waren voi’handen: 


1901 -- 1 610 Wagen, 

1902 - 4 016 

1903 - 5903 

1904 — 7 712 
1905-19 179 


1906 - 10 635 Wagen, 

1907 - 11 006 
1908=11228 

1909 = 13 213 

1910 : 4 401 „ . 


Der Rückgang 1905/6 ist vielleicht auf die Ereignisse, die mit dem 
rit'-i.-cli-.iapanisclien Kriege zusammen hingen, zurückzuführen, denn in 
der Folgezeit werden wieder immer mehr Wagen mit durchgehenden 
Bremsen ausgerüstet. Was kann aber für eine Erklärung gefunden 
werden für den Rückgang 1909/10? 
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Die Anzahl der Überhaupt vorhandenen Güterwagen ist in derselben 
Zeit gewachsen. Ks inuli also geradezu eine Abrüstung stattgefunden 
haben, denn nach dem amtlichen Material sind im Jahre 1010 
nur 3078 "Wagen ausgemustert worden, so daß. selbst wenn man annimmt. 
daß alle nusgemusterten Guterwagen mit durchgehender Bremsvorrichtung 
versehen gewesen sind, immer noch aus etwa 0*K>0 Wagen die Hrems- 
einrichtung entfernt sein müßte. I nd daß es kein Druckfehler sein 
kann, beweist der l ui-tand. daß 10*10 20 212 Achsen. 1010 aber nur noch 
11228 Achsen durchgehend gebremst waren. Dazu kommt noch, daß der 
ganze Ausfall auf Rechnung der Staatsbahnen fällt, denn 1009 waren 12071. 
1010 nur 0072 Wagen auf den Staatsbahnen vorhanden und zwar kamen 
davon auf die Buhnen des 


europäischen Rußland: 1000 = 0 220, 1010 3 041 Wagen, 
asiatischen „ : 1909 = G 445, 1910= 001 „ 

Also findet sich in Asien der weitaus grüßte Teil des Rückganges. Denn 
als ein solcher ist es zweifellos zu bezeichnen, wenn man die Wagen 
mit den Einrichtungen für durchgehendes Bremsen nicht nur aussterben 
läßt, sondern sogar so radikal vorgeht, daß die Wagen abgerüstet werden. 
Rußland hatte auf diesem Gebiete sich schon eine recht gute Stelle ge¬ 
sichert und man konnte nach dem. was auch in der amtlichen Presse be¬ 
kannt wurde, annehmen, daß die Ausrüstung der Wagen mit der Brems¬ 
vorrichtung schnell vorwärts gehen würde. Statt dessen, der plötzliche 
Rückschlag. 

Der Ausbau des Eisenbahnnetzes ist auch im Jahre 1910 nicht nur 
nicht gestiegen, sondern sogar, gegenüber den außerordentlich bescheidenen 
Ergebnissen des Jahres 1009, noch ferner eingeschränkt 74 Werst (= 79 km) 
Eisenbahnen sind im Jahre 1910 in dem Riesenreiche Rußland dem 
Betriebe übergeben worden! Voraussichtlich werden die nächsten Jahre 
ein etwas besseres Ergebnis bringen, denn die Zahl der im Bau be¬ 
griffenen Werst Eisenbahnen ist recht groß. 

1901 1909 1910 

_ Werst (= 1 067 m) _ 

1. Dem Verkehr wurden übergeben neue 1 

Strecken: 
a) Staatsbahnen: 


in Europa. 331 355 — 

in Asien. 352 — 74 
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| 1901 

1909 

1910 


j Werst (= 1007 

m) 

b) Privatbahnen: 

1 

' 


in Europa. 

1 

J 2337 J 

— 

- 

in Asien. 

— 

— 

c) im Großfürstentum Finnland . . . 

" — 

m 

97 

2. Zweite Gleise wurden gelegt: 
a) auf Staatsbahnen: 

i 

i 

I 

t 

i l 


in Europa. 

34 

28 

128 

in Asien.. 

| — 


66 

b) auf Privatbahnen in Europa . . . . I 

— 

1 174 

4 

c) im Großfürstentum Finnland . . . 

12 

I 

10 

- 

3. Im Bau begriffene neue Linien: 

für Rechnung: i 

a) des Staates: 

i 

1 

< i 

i 

, 

1 


in Europa. 

2069 

58 ; 

169 

in Asien. 

2473 | 

1453 

2532 

b) von Privatgesellschaften: 1 




in Europa. 

'j 1 378 | 

1 786 

2427 

in Asien.| 


128 

c) der Militärverwaltung. 

— 

— 

- 

d) des Großfiir8tentums Finnland: 




des Staates. 

378 

280 

183 

Privater. 

— 

— 

" 

am Schluß des Jahres | 

1901 

‘.i 

1909 

Werst 

1910 

n 

die Länge der im Betrieb gewesenen Eisen¬ 

| 

i 


bahnen ] ). 

53 064 ' 

63 003 

•13064 

davon waren: 




zweigleisig. 

9 484 

13 638 

13 832 

^ A A . , ( in Europa. 

in Staatsbetrieb \ 

[ in Asien. 

27 993 

32 705 

32691’! 

7 484 

9 317 

9 317 

„ Privatverwaltung . 

17 587 

17 896 

17 896 


*) Ohne Finnland. 

2 ) I *er Rückgang ist eine Folge des Umbaus der sibirischen Bahn. 
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am Schluß des Jahres 


1901 Iyo9 1910 


W erst 


Bahnen von örtlicher Bedeutung. 2201 2 189 2 189 

Außerdem noch die Kowel —Wladimir—\\ o- 
lynsk Bahn in Verwaltung des Kri»gs- 

min ist er in ins. ;,o - >;i 

Lssuri-Bahn, z. Z. in Verwaltung der Chine¬ 
sischen Ostbahn. - *43 <,j s 


Auf diesen Buhnen 

trieb-mittel: 

fanden s 

ich die nachfolgend ve 

Tzeirlineten Be 



a m S c 

h 1 u ß d e 8 J a h r e s 

Es waren vorhanden 

19 0 1 

19 0 9 

19 10 


im 

auf 1 

im auf l 

im auf l 


ganzen 

Werst 

ganzen Werst 

ganzen Werst 

Lokomotiven. 

13 613 

o 

2<>044 0,283 

19 984 O.320 

davon waren: 





Personenzuglokomotiven 

1 




Lokomotiven für Personen- 

2 402 

— 

3 334 - 

3 613 

und Güterzugdienst . . 

1 




Güterzuglokornotiven: 





3 achsigo. 

3 790 

— 

3 410 — 

3 244 

4. 

6 446 

-- 

12*210 

11316 

ander« 1 

437 


433 — 

1 187 

Tenderlokomotiven (Sta¬ 





tionsdienst) . 

518 

i — 

433 — 

424 

Von den überhaupt im Be¬ 





trieb befindlichen Loko¬ 





motiven befanden sich: 





auf Staatsbahnen .... 

— 


13 411 

15 264 

davon in Europa . . . 

8 59*2 

0.;t»»:i 

12 363 

12 392 

Asien .... 

1 273 

0.17'. 

2 846 

2 872 ' 

auf Privatbahnen (ohne 





Bahnen örtl. Bedeutung) 

3 748 

O.v» ; 

4 477 — 

4 53 4 
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am Schluß des Jahres 


Es waren vorhanden 

i 1901 i 

! 1909 ; 

1 i 

j 1910 


| 

; ganzen 

i 

auf 1 
Werste 

im 

ganzen 

auf 1 

Werst 

1 im ( 

i ganzen 

auf 1 

Werst 

Personenwagen. 

1 15132 

— 

22 369 

1 

23 334 

— 

diese hatten Achsen 

48235 

0,94 

70032 

, M 6 | 

71 817 

1,19 

davon waren, ausschließ- ; 

lieh der Reservewagen: 
2achsige Personenwagen 

2 692 

1 _ 

1 

5 946 

| 

6 606 

i 

1 _ 

3 „ „ 

6912 

— 

8056 

— 

8188 

— 

4 „ 

1 5 528 

' — 

8 367 

— 

8 367 

— 

Sitzplätze. 

534 735 

1 _ 

795 735 

| 

836 322 

— 

Gepäckwagen. 

1504 

— 

! 1982 

1 

1979 1 

— 

Güterwagen. 

313 633 

— 

i 445014 

1 


450 273 

— 

diese hatten Achsen 

637102 

12,46 

908166 

15,03 

j 918 624 ; 

15,16 

Tragfähigkeit der Güter¬ 
wagen . Taus. Pud j 

1 

i 230 840 

_ 

i 

374080 

_ 

386 409 


durchschn. Tragfähigkeit | 
eines Guterwagens Pud i 

i 1 

736,oa 

_ 

| 1 

1 841 


858 

_ 

Postwagen. 

521 

— 

712 

— 

730 

— 


Demgegenüber lassen sich für Deutschland die nachfolgenden An¬ 
gaben machen, hier waren vorhanden: 



190 1 

i 

auf 

1 km 

1 

' 190 9 

!t 

i 

auf 

1 km 

r i 

1910 

auf 

1 km 

Lokomotiven. 

19 724 

1 0,384 

i 

26612 

i 

0,46 

^ 27157 

i 

0,46 

Personenwagen .... 

39 917 

— 

i 55 923 

i 

67 644 

— 

diese hatten: 

Achsen . 

95 470 

1,H‘JH 

150 360 

2,64 

156 401 

2,71 

Sitz- und Stehplätze . . 

1 82-2 431 

— 

2 711 690 

— 

2 813 393 

— 

Gepäck- und Güterwagen . 

419 992 

~ 

557 399 

— 

591 780 

— 

diese hatten Achsen . 

854 788 

16,71 

1 140 685 

19,60 

1 190 783 

20 f n 

Tragfähigkeit der Güter- 

wagen.t 

5 137 557 

— 

7 472 627 

— 

7 889 667 

— 

Postwagen. 

2 315 

-- 

2 625 

— 

2 654 

_ 
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Über die Leistungen der Betriebsmittel gibt nachstehende Tabelle 
Auskunft: 


Leistungen der Betriebsmittel j 

- r 

Zahl der gefahrenen Züge.I 

diese Züge haben durchfahren 

Taus. Werst 

Durchschnittlich kamen auf 1 Werst 
Bahnlänge geleistete Zugwerst: 

im Jahr . 

in 24 Stunden. 

Von allen Lokomotiven zusammen wur- | 
den gefahren .... Taus. Werst 

Von dieser Gesamtleistung der Loko¬ 
motiven kamen auf: 

a) Verkehrszüge von großer und 
mittlerer Fahrgeschwindigkeit 

Taus. Werst 

% j 

b) Verkehrszüge von geringer Fahr- jj 

geschwind igkeit . . Taus. Werst 

% 

c) Militärzüge . . . Taus. Werst 

% 

d) Dienstzüge . . . Taus. Werst 

% 

im ganzen auf Züge . Taus. Werst 

% 

davon wurden mit 2 Lokomotiven ge¬ 
fahren .Taus. Werst 

Ferner: 

a) ohne Züge, leerfahrend 

Taus. Werst 

b) im Reservedienst ... 

c) beim Rangierdienst . 
überhaupt a+b+c . 

% 

V on sämtlichen Wagen wurden ge¬ 
leistet .in Taus. Achsw. 

Im Durchschnitt wurden über 1 Werst 
Bahnlänge gefahren im Jahr Achsen 

Von der Gesamtzahl der geleisteten 
Wagenaehswerst kamen: 
auf die Personen- und Postwagen % 

.. Gepäck- und Güterwagen ,, 


1 

1901 

I 

1909 

1910 

3 022912 

4 414596 

i 

4450953 

290 838 

383 228 

375 391 

B 826 

6 372 

G165 

15,96 

17,35 

16,96 

409 117 

546568 

527 820 

114 349 

158233 

155061 

27,07 

28, P8 

29,36 

182605 

232502 

221876 

44,64 

42,43 

4‘2,M 

2 454 

4 769 

5915 

0,60 

0,37 

1,1! 

12563 

12081 

11512 

3,06 

2,51 

2,13 

311 972 

407 695 

394364 

70,27 

1 4,65 

74,1-8 

21 135 

24131 

18879 

16 464 

31153 

3100" 

4 875 

6 972 

6564 

75 806 

100748 

95 684 

97 145 

138873 

133 47)5 

23,73 

— 


16 008 284 

‘21 938948 

oi 923256 

320 670 

364 800 

862150 


! 

19 

18 

i IS 

61 

82 

82 
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Lei.-tunken der Betriebsmittel: 


- 



— 


1 001 

1 909 

1910 

! 

An Wagenachscn kamen im Mitted: 




auf einen Yerkehr.-ziig von großer 
und mittlerer Fahrgeschwindigkeit 

33,16 

34,97 

34/.% 

auf einen Wrkehrszug von geringer 
Fahrgeschwindigkeit. 

6 h,* i 

72,15 

74,64 

auf eineu Militärzug. 

56/7 

63,« r* 

66,49 

Dienstzug . 

— 

— 

— 

sonstige Züge. 

51,is 

61,17 

58/9 

durchschnittlich auf einen Zug . . . 

55,04 

•57,77 

68,40 

Für Deutschland lassen sieh die folgenden 

Zahlen gege 

uniberstellen: 


1901 

1909 

i 

1910 

X. gefahrene Züge. 

11 482 940 

15 801 749 

i 

16 062 567 

2. auf 1 km Betricbslängo kamen Züge 
im Jahr. 

0815 

11 545 

11 752 

3. auf 1 km Betricbslängo kamen Zügo 
in 24 Stunden . 

26.*9 

31/:« 

32,so 

4. von sämtlich. Zügen wurden Wagen- 
achsenkm geleistet . in Tausenden 

18 591 487 

26 718 9*6 

28 230 693 

und zwar: 

a) von den Personen- und Post¬ 
wagen . 

4 713 38h 

7 8*23 836 

8 270 659 

b) von den Gepäck- und Güter¬ 
wagen .in Tausenden 

13 878 09!) 

18 805 150 

19 960 034 

5. Wagenachsen kamen auf einen Güter- 
zug durchschnittlich. 

64 

71 

73 
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Die russischen Eisenbahnen im Jahre 1910. 




Gesamtzahl*). 

1901 

13 429 1 

• 

3 617 

2505 

232 

m 


1 

1909 ! 

20044 

13 474 

12 381 

363 

730 



1910 

19984 

13 777 

12 884 

41 

$52 


davon besitzen die Bahnen: 







1 

Bjelgorod—Ssumy. 

Privat 

12 

— 

— 

— 


2 

W arschau—W ien . 

_ 

994 

127 ! 

29 

— 

% 

3 

Wladikawkas. 


803 

388 

362 

— 

26 

4 

Jekaterinen . 

Staat 

1 395 i 

1 117 

1 117 

— 


5 

Transkaukasus . 

V 

641 

634 

634 

— 


6 

Libau—Romny. 

V 

444 | 

322 

322 

— 


7 

Lodz. 

Privat 

28 

8 

6 

2 


8 

Moskau—Brest . 

Staat 

523 

385 

385 

— 

56 

9 

Moskau—Windau—Rybinsk . . . 

Privat 1 

408 

212 

156 

— 

10 

Moskau—Kasan. 

n | 

506 , 

316 

73 

— 


11 

Moskau—Kiew*—W oronesh . . . 

V 

534 

306 

146 

10 

15*' 

12^ 

Moskau—Kursk. 

Moskau—Nishny-Nowgor.—Murom 

Staat 

n 

) 666 

567 

567 

- 

— 


| Moskau—Jaroslawl . . . , 

V 

) 





13 

Nordj Wologda—Wj&tka . . . 

V 

) 602 

509 

509 

— 



1 Jaroslawl—Archangelsk 


' ) 





14 

j Nikolai .. 

1 

n i 

753 

611 

611 

— 


15 

; Perm. , 


578 

408 ; 

408 

— 


16 

Poljessje. 


1 416 

i 294 

294 

| 


17 

W eichsei .... 

1 

783 

j 335 ! 

332 

1 


18 

Riga—Orel. 

n 

534 

j 338 

338 

1 " 

91 

19 

Rjäsan—Uralsk. 

Privat 

] 866 

| 262 

168 

1 3 

20 

' Ssamara—Slatoust .... 

Staat 

| 609 

| 486 

486 



21 

! Nord- i St. Petersburg—Warschau 
West * Baltische u. Pleskau—Riga 

n 

u i 

i } 902 

688 

i 625 


tw 

22 

Ssysran—W’jäsma 


1 540 

358 

358 

* 


23 

Sii I Ku rsk—Charkow—Ssewast op ol, 
(Charkow—Nikolajew . . . ; 

n 

9 

>14» | 

1042 

! 1042 

— 


24 

’ Slidost .... 

Privat 

962 i 

303 

277 

26 

116 

25 

Südwest . . . 

Staat 

1 560 | 

1 145 

1029 



26 

i Transbaikal 


570 | 

509 

509 

1 —' 


27 

Sibirische 


1274 

1 199 

1 199 

1 

6 

28 

Mittelasiatische . . 


495 

303 

297 

1 m 

I 


29 

Ussuri ... i 


182 

130 

130 

i __ 


30 

, Taschkent . . 


1 533 

450 

450 

| ’ 



*) Nicht aulgenommen sind die Bahnen von örtlicher Bedeutung 
schmalspurigen Bahnen, mit Ausnahme der Warschau-Wiener Bahn. 
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Die russischen Eisenbahnen im .lfil|re 1910. 


1.-JH3 




davon mit durch- 



Stand am Schluß des Jahres 


viir- 

mit 

gehenden Brem¬ 
sen ausgerüstet 

nur mit 

Leitung»- 




handen 

Achsen 


mit ge- 

röhren 






Anzahl 

bremsten 

versehen 

1 






Achsen 



Gesamtzahl .. 

1001 

1B 1M 

48 *285 

9 407 

29 799 

4 915 



1009 

*22 369 

70032 

17 69»* 

56 634 

5 157 


davon besitzen die Bahnen: 

1910 

23 334 

71 817 

19 051 

58 069 

5 800 

1 

Bjelgorod—Ssumy. 

Privat 

17 

60 

— 

— 

— 

2 

Warschau—Wien . 

V* 

57)3 

1 787) 

474 

1 557 

*276 

3 

Wladikawkas .. 

f» 

7in 

2 (>>8 

685 

1 93*2 

101 

4 

Jekaterinen . 

Staat 

869 

2 582 

6182 

*2 029 

230 

5 

Transkaukasiih .. 

w 

521 

1 748 

579 

l 902 

16 

6 

Libau—Romny. 


389 

i *2W 

432 

1 192 

.» 

7 

Lodz. 

Privat 

79 

221 

27 

68 

21 

8 

Moskau—Brest . 

Staat 

557 

1 910 

547 

1 916 

82 

9 

Moskau—Windau—Ryhinsk . . . 

Privat 

7)64 

1 844 

516 

1 576 

58 

10 

Moskau — Kasan . 

m 

7)04 

1 646 

481 

1 214 

140 

11 

Moskau—Kiew—Woronesh . . . 


517 

1 868 

390 

1 278 

74 

12 i 

Moskau — Kursk 

Moskau — Nishny-Nowgor.—Murom 

Staat 

m 

| 1 005 

3 410 

1020 

2 938 

132 


J Moskau — Jaroslawl . . . 

m 

1 





13 

Nord! Wologda—Wj&tka . . 


827 

2 708 

720 

2 192 

77 


1 Jaroslawl—Archangelsk 

« 

1 





14 

Nikolai . 

f» 

1 088 

4 081 

1 306 

4 681 

6 

15 

Penn . 

n 

703 

1921 

399 

1 325 

222 

16 

Poljessje . 

n 

367 

1 116 

379 

1 167 

61 

17 

Weichsel . 

f» 

813 

2611 

712 

*2 042 

319 

18 

Riga—Orel . 

n 

715 

2 282 

678 

1 861 

78 

19 

Rjäsan—Uralsk . 

Privat 

713 

2 510 

701 

2 555 

153 

20 

Ssamara — §latoust . 

Staat 

1 3<fc> 

3 516 

656 

2066 

580 

21 

Nord-, St. Petersburg—Warschau 
West \ Baltische u. Pleskau — Riga 


| 1 617 

5 296 

1 548 

3 483 

, m 

22 

Ssysran — Wjäsma . 

* 

573 

1835 

580 

1 952 

61 

i 

23 

o.. , / Kursk — Charkow — Ssewastopol 
" U V Charkow—Nikolajew . . . 

r 

J 1 502 

4906 

1 350 

4 050 

; 3i8 

24 

Südost . 

Privat 

992 

3 016 

433 

1 476 

304 

25 

Südwest . 

Staat 

1 528 

4 732 

1 315 

4 270 

383 

26 

Transbaikal . 

»i 

456 

1 345 

360 

1 *265 

| 173 

27 

Sibirische . 

» 

2 734 

6 486 

1 299 

3 761 

1783 

23 

Mittelasiatische . 

r» 

441 

1 227 

*221 

655 

272 

29 

Ussuri . 


157 

483 

146 

481 

32 

30 

Taschkent. 

r 

396 

1 192 

381 

1 084 

14 
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Die russischen Eisenbahnen im Jahre 1910. 






G ü t er wagen 






mit 

davon mit durch- 





vor- 

gehenden Breni- 

nur mit 


Stand um Schluß des Jahres 


handen 

Achsen 

sen ausgerüstet 

Leitung!* 




— 

—- 

- -- 


röhren 




. 



mit ge- 




i in 

Anzahl 

bremsten 

versehen 

1 



Tausenden 

1 

1 Achsen 

_ 


Gesamtzahl. 

1901 

i 

313,6 

637,1 

1610 

3 340 

1020 



1909 

445,0 

908,2 

13213 

29212 

7102 


davon besitzen die Bahnen: 

1910 

450,3 

918,6 

4401 

11*228 

T2W 

1 

Bjelgorod—Ssumy. 

Privat 

394 

788 

— 

- 

- 

2 

Warschau—Wien . 

V 

14 303 

28 918 

20 

40 

614 

3 

Wladikawkas. 

n 

17 457 

36303 

20 

40 

1 ; 

4 

Jekaterinen . 

Staat 

36946 

79 932 

657 

2514 

13*4 

5 

Transkaukasus . 

77 

13 796 

28928 


— 

—■ 

6 

Libau—Romny. 

n 

11594 

23 194 

9 

18 

66 

7 

Lodz. 

Privat 

1070 

2140 i 

— 

— 

10 

8 

Moskau—Brest . 

Staat 

6486 

12936 

107 

214 

45 

9 

Moskau—Windau—Rybinsk . . . 

Privat 

11216 

22470 

28 

56 

95 

10 

Moskau—Kasan. 

r> 

14 892 

30 870 

79 

198 

19 

11 

Moskau—Kiew—Woronesh . . . 

n 

12458 

25 987 

— 

— 


l2 \ 

1 Moskau—Kursk. 

1 Moskau—Nishny-Nowgor.—Murom 

Staat ; 

i 

n 

1 19 725 
) 

39500 

56 

112 

II* 


[ Moskau—Jaroslawl . . . 

1 

r> | 

) 



116 

191 

13 

Nordj Wologda—Wjätka . . . 

v, 1 

' 10 869 

22508 

58 


1 Jaroslawl—Archangelsk 

77 

,1 



20 

15 

14 

Nikolai . 

77 

18 966 

38008 

10 

15 

| Perm. 

V 

9688 

19409 

9 

18 

16 

1 Poljessje. 


8 845 

17 690 

— 

— 

K 1 

61 

17 

1 Weichsel . . 


17 268 

34 544 

1195 

2286 

18 

Riga—Orel . 

77 ; 

| 13 783 

27 721 

29 

58 

19 

Rjäsan — Uralsk .... 

Privat 

i 22 829 

47 138 

12 

24 

* 

20 

Ssamara — Slatoust . . 

Staat i 

14 460 

29689 

26 

50 

SJ 

21 

Nord-/St. Petersburg — Warschau 


) 14 471 

' / i 

i 

29019 

l t 

139 

278 

& 


■ West iBaltische u. Pleskau—Riga 

i 

V 

19 

22 

. Ssysran—Wjüsma ..... 


11013 

22 028 

i 37 

74 

23 

Sijdl^ursk—Charkow—Ssewastopol 
l (Charkow — Nikolajcw 

V 1 

133 990 

68 098 

> 49 

98 

jW 

24 

Südost . . . 

Privat 

24086 

48 177 

, — 

— 

1 «5 

25 

Südwest . . . 

Staat 

33 446 

69 255 

961 

1244 

26 

Transbaikal . . 


13 581 

27 164 

2 

5 

4M? 

27 

Sibirische 


23 365 

45 512 

589 

1122 

28 

Mittelasiatische 


n 138 

16 297 

3 

6 

13fr 

:«• 

20 

C’sMiri . . . 


2 899 

5 798 

270 

540 

30 

Taschkent . . 

. 

7 012 

14 096 

37 

80 
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Die russischen Eisenbahnen im Jahre 1910. 


Von den am Ende 1910 auf den Bahnen vorhandenen Personen- und 
Postwagen kommen auf: 

















IM e rus-ischen Eisenbahnen im Jahre 1910. 


13H7 


Von dem gesamten Guterwagenpark waren: 



1 9«1 

überhaupt 

1 909 

19 10 

bedeckte Guterwagen . . 

•JOT 870 

296 408 

299078 

halbhohe „ 

17 153 

•21(299 

20 236 

Plattformwagen 

46 731 

73 151 

73 999 

Spezialwagen: 

Kesselwagen . 

•21 886 

26 452 

•26 789 

Rollböcke . 

2 624 

3 670 

4 140 

Wagen: 

für Langholz . . 

7 095 

6 ‘*08 

68<>.-> 

„ Pulver usw. . 

482 

540 

563 

zum Viehtransport 

1 317 

l 264 

1 270 

für andere Güter . . . 

8 475 

16 322 

17 393 


T 





d a v o 

n auf 




Staatsbahnen 

Privatbahnen 


l 9 0 1 

1 9 0 9 

l 9 1 0 

1 90 i 

1 909 

1 9 1 0 

bedeckte Güterwagen 

. . 146 441 

22» »299 

220 409 

61 429 

74 587 

77 151 

halbhohe 

10 423 

12 759 

12 732 

6 730 

7 522 

7 486 

Plattformwagen 

34 768 

55 653 

55 712 

11 963 

16 392 

17 184 

Spezialwagen: 







Kesselwagen 

11 354 

14 546 

14 971 

10 532 

11 906 

11 818 

Rollböcke 

2 273 

3 009 

3 479 

351 

661 

661 

Wagen: 







für Langholz 

6 054 

6016 

5 922 

2041 

892 

8&3 

„ Pulver usw. . 

417 

426 

450 

65 

102 

101 

zum Viehtransport 

489 

4<>4 

476 

828 

800 

794 

für andere Güter . 

7 446 

13 7% 

13 840 

1 029 

2 156 

3 180 

Für Deutschland können 

die nachstehenden Zahlen raitgeteilt 

werden. Ee waren 

vorhanden: 









ü b erhaupt 




1901 

1 909 

19 10 

bedeckte Güterwagen 

. . 122059 

163 8*29 

171 937 

offene „ 

. . 2-8 049 

378 4*24 

394 003 
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Die russischen Eisenbahnen im Jahre 1010. 


davon auf 

Staatsbahnen 

Prir&tb&hnen 

1901 

1909 

1910 

1901 

1909 

1910 

bedeckte Güterwagen . . 
offene „ . . 

114117 

278 444 

169 790 

373 192 

167766 

388696 

7 942 

14 605 

4039 

5232 , 

4181 

5 308 


Ein Güterwagen kostete den russischen Eisenbahnen im Durchschnitt: 





ergibt zum Kurs 




von 2,16 M 



Kübel 

Jb 

überhaupt . 


1901 = 1 291 

2 789 



1909= 1311 

2 832 



1910.= 1309 

2 827 

und zwar: den Staatsbahnen in 

Europa . 

1901 = 1 238 

2 674 



1909 = l 278 

2 760 



1910 = 1 275 

2 754 

den Staatsbahnen in 

Asien 1 ) . 

1901 = 1 349 

2 914 



1909 = 1 368 

2 955 



1910 = 1 362 

2 942 

den Privatbahnen . . 


1901 = 1 282 

2 769 



1909 = 1 364 

2 948 



1910 = 1 364 

2 946 


2. Heizmaterial der Lokomotiven. 

Für die im Betrieb befindlichen Lokomotiven (vgi. S. 1377» ist an 
Heizmaterial gebraucht worden: 



i ' 

1901 i 1909 . 

i i 

in Tausenden Pud (1 Pud = 

19 10 

1»V» kg) 

Anthrazit. 

2677 

I 1 

1637 

819 

Steinkohlen. 

' 179588 

361 362 

342 515 

Briketts . 

! 56 

6034 

3 491 

Torf. 


| 279 

321 

Naphtha und Naphtharückstände 

95 859 

i 98883 i 

103 928 


iu Tausenden Kubikfaden 
(1 Kubikfaden = 9,71-2 Kubikmeter) 

Holz. 

von dem vorbezeichneten Holz 
sind zum Anheizen der Lo¬ 

514 

| 553 

| 

502 

komotiven verwendet . . . 

•w 

32 

28 


l ) Auf der mittelasiatis-iem Balm steht du Güterwagen zu Buch mit 
l.V.»7 Hubel (ä ±ih - 3i:»o Jl) 
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Die russischen Eisenbahnen im Jahre 1910. 


Von diesen Gesamtkosten kamen auf die Staatsbahnen: 


1 

i 

in A s i e 

n 

i n 

Europa 

! 

| 1901 

1909 

1910 : 

_i 

1901 

1909 

1910 



in Tausenden Rubel 





(1 Rubel 

= 2,16 M) 



Anthrazit . 

— 

| — 

— ! 

13 

6 

l 2 

Steinkohlen. 

1 881 

! 3 978 

4 444 

18718 ; 

28 854 

{ 26 253 

Briketts. 

~ 

— 

1 _ 

i ii 

809 

240 

Torf . 

— 

— 

— 1 

- 3 

— 

| 3 

Naphtha und Naphtha- 


i 

i 





rückstände . . . 


5 368 

, 5 255 

j 12 247 

16 207 

13 974 

Holz . 1 

1 210 

1023 

1 273 

; 5 780 ; 

5 343 

1 

1 5 201 


oder in Kopeken (1 Kopeke 

= 2,16 J,) 




für ein Pud (= 16,38 kg) 


Anthrazit t . . . 

— j 

— 

— ! 

I — ; 

13 

1 11 

Steinkohlen. 

— 

9 

8 ! 

! — 

13 

13 

Naphtha und Naphtha¬ 


i 





rückstände .... 

— 

32 ; 

28 

— 

29 

i 27 



für 1 

Kubikfaden (= 9,7« cbm) 


Holz . l 

i 

! 

2206 

| 2213 | 

1 

i - : 

i i 

1624 

1621 

Auf die Privatbahnen: 








1 ”.' 

ii 

1901 

i 1909 

1 

19 10 


in Tausenden Rubel 
(1 Rubel = 2,16 M) 


Anthrazit. 

! 230 ! 

203 

: 95 

Steinkohlen . 

4 136 

11210 

i 9586 

Briketts. 

— 

636 

490 

Torf. 

! 0,3 

28 

29 

Naphtha und Naphtharückstände . . 

9 453 

8 860 

9347 

Holz. 

923 

i 

2 704 

! 2 584 

i 

| 

oder in Kopeken (1 Kopeke = 2,16 *$) 
für ein Pud (= 16,38 kg) 

Anthrazit. 

— 

13 

12 

Steinkohlen . 

— 

13 

13 

Naphtha und Naphtharückstände . . 

— 

25 

24 


für 1 Kubikfaden ( 

= 9,712 cbm) 

Holz. 

— 

1 560 

1574 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 




















Die russischen Eisenbahnen im Jahre 1910. 


1391 


Für je 1000 Lokomotivwerst wurden in Rußland überhaupt gebraucht: 



Jahr 

Anthrazit Naphtha und 

und Naphtha- 

Steinkuhlen riickMände 

Holz 

in 

Kubikfaden 




in Pud (~ ltk» kg) : 1 

1 = 9.712 chm' 



1901 

921,37 62*,91 

7,49 



1909 

1111,9 65M 

8..U 



1910 

1 1*21,3 651,3 

8,07 



dafür wurden gezahlt in Hubel *=2.i«J.# : 



1901 

131,« 15I,.h 

114,1» 



1909 

139.il 193,9 

140,1 



1910 

' 13-1,:. 179,1 

132,7 


Für je 1000 Lokomotivwerst wurden gebraucht: 


i 


auf den Staat s bahne 

n in 




A s i e n 

K u r 0 p a 


Jahr 

Anthrazit 

und 

Steinkohlen 

Naphtha u Holz Anthrazit Naphtha u. 

Naphtha- __ und Naphtha¬ 
rückstände j n Steinkohlen rückstände 

Holz 

in 


in Pud (: 

kubikiauon 

= 16,3s kg) (= 9,711 chm) ( 

— 16,38 kg! 

Kubikfaden 
( = 9,712 cbm) 

1901 ! 

| 1 197,33 ! 

588.*) 8,*9 1 940,49 

1 611,v3 


1909 

1 319,js 

650,09 11,21 1 044,64 

616,36 

7,3: 

1910 

1 463,8» 

650,M 9,w 1041,87 

624,73 

7,3: 



auf den 

Privatbahnen 

Jahr 

Anthrazit 

Naphtha u. 

Holz 

und 

Naphtha¬ 



Steinkohlen 

rückstände 

in 




Kubikfaden 


in I*ud < = 

16,3$ kg) 

(= 9,712 cbm) 

1901 

837,ü« 

64 / ,6 1 

8,4 s 

1909 

1 202,61 

704.»y 

9,» 

1910 

1 l.Vi’i 

♦> 87.62 

9.45 
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Über das Verhältnis des Heizwerts der einzelnen Heizmaterialien, 
in Beziehung zu einem Kubikfaden Holz (d. h. gemischtes, Birken- and 
Kiefernholz), gibt der Bericht die folgenden Zahlen an, die besondere 
für das Jahr 1910 festgestellt worden sind. 


, Ein Kubikfaden Holz ist danach gleichwertig: 


1 901 

1909 

1910 



70 

69 

70 Pud 

Naphtha und Naphtharückständen, 

106 

106 

105 

» 

englischer Kohle, 

108 

110 

111 

n 

Donezanthrazit, 

100 

101 

114 

n 

Koks, 

— 

108 

119 

n 

mineralischem Heizmaterial iin Durchschnitt, 

120 

120 

120 

n 

Uralsteinkohle, 

128 

180 

180 

r> 

polnischer Steinkohle, 

111 

121 

150 

n 

Donezkohle, 

— 

— 

150 

n 

mittelasiatischer Steinkohle. 

96 

109 

158 

n 

Briketts, 

198 

188 

179 

yy 

Moskauer Steinkohle, 

— 

155 

180 

yy 

westsibirischer Steinkohle, 

— 

195 

190 

yy 

ostsibirischer Steinkohle, 

150 

206 

206 

V 

Tkwibul- (Kaukasus-) Steinkohle, 

227 

219 

217 

V 

Torf. 


Russische Kohle 
wurde bezogen aus: 

i 

t 

1901 1909 

i 

in Tausenden Pud (1 Pud 

1910 

= 16je kg) 

1. dem Donezgebiet: 

a) Anthrazit. 

9900 

9181 

8912 

b) Steinkohlen. , 

120915 

251869 

232689 

2. dem Moskauer Gebiet. 

6 762 

8479 

6 240 

3. dem Uralgebiet . . . 

11087 

22106 ; 

20874 

4. dem Tkwibulgebiet . . 

811 

1746 

1350 

5. Polen . . . 

35 380 

56 819 

52387 

6. anderen russischen Bezugsquellen 

18 784 

62017 

72197 

^ on den Gesamtausgaben des 

Betriebes 

kommen auf 

das Heiz- 


material der Lokomotiven: 

1901 . 55 478(127 Rbl. - 13.33 v. 11.. 

1909 • 84 930 414 „ = 12,3', 

19,0 • 78 447 202 „ - 12,05 „ 
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3. Verkehr. 

a) Vbvr die hnt wirk Jung des Personenverkehrs (ausschl. des Ver¬ 
kehrs auf den Bahnen örtlicher Bedeutung) läßt sich folgendes mitteilen: 


Jahr 


Beförderte 

Personen 


Ihirchfahrene n 
Personen- 
wcrste 


Durchschnitt' Jede Personen- 


lich 

durchfuhr 
eine Person 


wagenachse 
war durch¬ 
schnittlich bc- 


Die 

vorhandenen 
Plätze sind 
ausgenutzt 


1 ii "Pausende n 

i 

jl Wer*t 

i[ (= 1 067 m) 

setzt mit 

Personen 

mit 

•/o 

1901 

ii 

, 112 762 

12600183 

| 1 10,85 

4,« ! 

86^o 

1909 

175 054 

20088 487 

i 11V& 

! 

4,*4 

39^8 

1910 

1 195 017 

21771909 

111,6« 

1! ! 

5,31 

4 1 ,94 

I >avnn 







i n 

h u r o p a : 



1 !K*1 

109 682 

11 41H 550 

I 104,16 

4,4b 

37,10 

1909 

168 677 

16 436 128 [ 

| 100,43 

4,stf 

40,97 

1910 

1H8 124» 

1H 127 810 

| 98,*» 

5,34 

42,92 



i n 

Asien: 



1901 

3 130 

1061633 i 

i 845, i« 

4,m t 

32,73 

1909 

10 164 

3 632 722 

347,66 

5,» 

33,18 

1910 

10 577 

3 495 739 

! 830.M 

5,76 

37,S3 

I higegen in Deutschland: 





i 

Personenkm 

1 Yrsonenkm 



1901 * 

876 066 

20588 736 

23,40 

4,77 

— 

1909 

1 469 977 

38663818 

22,90 

4,61 • 

— 

1910- 

1641277 

36 418947 

22,*7 ; 

4,67 | 

— 


Jahr 


I Von den beförderten Personen 
" kamen mit bezahlten Fahrkarten 
auf die 


I. Kl. 


II. Kl. 

III. Kl. 

IV. Kl. 

in Tausenden 

12060 

&3 116 

7061 

, 12.550 

125 571 

24 395 

14 388 1 

137 222 

30 238 


Vereinnahmt wurden 1 ) 


über- 

haupt 

Rubel 
— 2 , 16 


für die 
Werst 
Bahn¬ 
länge 

Rubel 


von , für eine 
einem p er . 

Reisen- ! sonen- 
den | werst 
Kopeken! „ 

(=2,.6^)' K °P eken 


1901 j; 1555 

1909 1 1040 

1910 1 192 


9« 788 796 : 1 979 1 87,M 0,7» 

154 283 707 ' 2 561 92,4» 0,-» 

164 430 491 2 716 8K, 34 O.c 


1 ) Ein.-i hlii Blich der 15 rsnnen. dir zu ermäßigten Fahrpreisen und auf 
Miütarfahrkarien befördert wurden. 
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i 

i Von den beförderten Personen 

Vereinnahmt wurden 

Jahr | 

! 

kamen mit bezahlten Fahrkarten 1 
auf die 

f— 

übe r- 

für die j 
Werst 

1 

von 

einem 

Rei¬ 

senden 

Kopeken! 

(=2,tM)| 

für eine 
Per- 

I. Kl. 

I 

i 11. Kl. III. Kl. IV. Kl. | 

in Tausenden 

h aupt 

J Rubel 

1 (= 2,16 M) 

Bahn¬ 

länge 

Rubel 

sonen- 

werst 

Kopeken 

Davon: 

1901 ( 1524 

11792 

i n 

81243 

Eure 

5(649 

> p a : 

92 541861 

| 2180 

1 84,41 

| 0,si 

1909 

' 1018 

! 12156 

120820 

15 308 

139658194 

2791 

| 89,17 

1 0,» 

1910 1 

1 160 

j 14 388 

132143 

20077 

150074 082 

U 

: 2 981 

85,60 

0,33 

1901 

31 

268 

i : 

1 872 ; 

n A s i 

642 

e u : 

I 6242 

834 

1 199,u 

0,M 

1909 

21 

309 

4119 

4124 

13548 

1457 

147,43 

0,51 

1 

1910 1 

25 

357 

4409 

4434 

13224 

1425 

136,39 

0.49 

Demgegenüber wurden auf deutschen Bahnen befördert: 


1901 

3270 

78 426 

488 447 

291290 

1 tM> 

549 181 247 

if.lkm<4<: J6 

11038 i 0.63 

f. 1 km 

■2f, 

1909 

2 523 

117 972 

605658 

! 725268 

793 129623 

14023 

0,54 

1 

1910 

2494 

123 714 

634 239 

762591 

835 031 618 

14 543 

1 

0,54 



Auf Fahrkarten zu ermäßigten Preisen, und auf Freischeine wurden 
befördert: 


1 

190 1 

j 1909 

1910 

1 


Anzahl 


a) Militär. 

i \ n m 

4394301 

1 7 156908 i 

nA j eoi 1 

7 729488 
«an 586 


c) Inhaber von Freifahrtscheinen 

d) Viehbegleiter . 


502442 
3 811834 
261 270 


Angaben fehlen 
306 891 ! 331060 


b) Der Güterverkehr hat sich, wie folgt, entwickelt: 


Jahr 


Be¬ 

förderte 

Pud 

(10,38 kg) 


Durch¬ 
fahrene 
| Pudwerste 


l Durch¬ 
schnittlich 
ist 1 Pud 


Die Trag¬ 
fähigkeit 

eines Güter- 
isi l jrua . . t ttbuoc 

. * , i wagens ist i 

befördert j ausgenutzt ! kommen 
mit 


Auf 

1 Wagen 
achse 


in Tausenden 


Werst 
(1 067 m) 


% 


Vereinnahmt 

überhaupt auf 
i in * 

Tausenden Wer** 

Pud f - - - g: 

(16,38 kg) II Rubel (— l6 ‘_ 


1901 

9 487 610 1 

2241 131 575 

1 

236,21 

48,58 

{ 175,97 1 

44695" 

1909 

13 759164 ' 

3 325 646 045 

! 241,6» ! 

46,91 

! 193,96 

650145 

1910 

14 352 182 

3 467 103 989 

' 241,57 | 

48,05 

202,98 

697 125 


10 ”59 
1136? 
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Jahr 

Be¬ 

förderte 

I*ud 

116.3* kg) 

Durch* 

fahren«* 

Pudwerst«* 

Durch¬ 
schnittlich 
ist 1 lhui 
befördert 

Werst 

Die Trag- ; 
fiihigkeit 
einen (jüter- 
wagen* int 
au» ge nutzt 
mit 

Auf 

l Wagen- 
achse 
kommen 

l>ud 

Vereinnahmt 

überhaupt auf 
in 1 

Tausenden Werst 


in Tausenden 

(l 067 in ) 

•/• 

(16,38 kg) 

Hubel 2,16 «.#) 


Davon: 


ln Kur 

o p a : 




1901 

9 162016 : 

2099 761 225 

229,i» 

! 49,06 

177,m 

— 

— 

1909 

1*2976 265 

2 975 146 885 

229,38 

4 7 ,.'»7 

196,ss 

582 334 

11 509 

1910 

13 474 966 

3 050 549 184 

220,39 

| 48,4h 

226.3* 

«19017 

12 106 




in As 

i o n : 




1901 

326 594 

141 370 350 

434,1» 

1 39, 

147,33 

— 

— 

1909 

704 354 

333 127 030 

468,6» 

42, o* 

175,a;« 

«3 442 

6 819 

1910 

764 896 

395 897 076 

524,7» 

45,09 

189.36 

73 040 

7 870 


In der vorstehend aufgeführten Gesamttransportnienge der Guter 
finden sich: Gepäck, Stückgüter (einschließlich Eilgüter) und Vielt durch 
die folgenden Zahlen vertreten: 


i in Jahr 




19 0 1 

1909 

19 10 

Gepäck . 

Pud 

22 955 163 

25 257 485 

27 103 519 

Stückgüter (einschl. Eilgüter) . 

»* 


Angaben fehlen 


Hunde.Stück 

1*22 376 

167 941 

208 175 

ßindvieh. 

„ 

2 442 787 

2583 546 

2 840 382 

Pferde . 

»i 

399 628 

516 233 

660 728 

Militärpferde. 

n 

172 142 

304 946 

393 873 

Andere Tiere. 

»* 

1 728 909 

2 351 067 

2 430 941 

Militärgut. 

Pud 

41 588 356 

72 492083 

92 784 577 

Dienstgut. 

»9 

1 804 170 224 

2603005 804 

2 671 453 261 

Für Deutschland finden wir folgende Zahlenangaben: 


Beförderte Tonnen . . in Tausenden 

328 689 

491 024 

531 528 

Durchfahrene Tonnenkm „ 

Durchschnittlich ist 1 Tonne be- 


32 988 747 

48 576 181 

51 814 876 

fördert . 

km 

100.3» 

98,33 

97, is 

Die Tragfähigkeit eines Güter¬ 
wagens ist ausgenutzt mit . . 
Aul eine beladene Wagenachse 

% 

44,13 

45,41 

45,32 

kommen . 

t 

4,n. r i 

4,3s 

4,36 

Vereinnahmt wurden: 





überhaupt in Tausenden . . . 

.u 

1 216 040 

1 772 988 

1 91)3 194 

auf 1 km . 

p 

24 019 

3i > 725 

32 476 

„ 1 tkm . 


3 

3 * 9 * j 

3.67 
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4. Anlagekapital 1 ) der Staats- und Privatbahnen. 


Zu Ende des Jahres 


1901 


1909 


1910 


Rubel in Tausenden 


Aktien im Nennbetrag von . . 

Obligationen im Nennbetrag von 


116 798 
4016912 


116798 

4261726 


115798 
4 340527 


zusammen Grund- und Ergänzungskapital in 

Aktien und Obligationen. 

Hierzu treten: 

a) die in das Grundkapital nicht einge¬ 

rechneten, von der Regierung gezahl¬ 
ten Baudarlehen. 

b) Ausgaben, die auf die Betriebsaus¬ 

gaben der Eisenbahnen verrechnet 
wurden. 

c) Ausgaben, die aus dein Reserve- und 

Erneuerungsfonds und anderen Kapi¬ 
talien der Bahnen bestritten sind . . 


4 131 710 . 4 377 524 4 456325 


zusammen . . 

Bei dem angegebenen Anlagekapital war der 
Staat in folgender Weise beteiligt: 

a) die Bürgschaft für Verzinsung und 
Tilgung war übernommen: 

für Aktien im Betrag von .... 
für Obligationen im Betrag von . 

b) in den Händen der Regierung verblie¬ 
bene (konsolidierte) Obligationen . . 

c) Baudarlehen vom Staat. 

d) vom Staate gewährte, nicht rückzahl¬ 
bare Unterstützungen. 


»33 645 1 

2260688 

2 366688 

84 044 

— 

- 

6 149 399 

6 753910 

6812963 

33 698 

1014602 

33498 

1336314 

33498 

1 302017 

2920428 

933646 

! | 

2960 762 ! 

i 2260 588 1 

1 

2960752 
2 366638 

12632 

1 

i “ 

- 


zusammen 


4917806 | 6691 152 66^2905 


*) bür den Bau der Bahnen in Asien ist von den vorstehend bezeichn 
Kapitalien, bis 


zum Schluß d** 
Sibirische Bahn . 
Transbaikal-Bahn 
Ussuri-Bahn 


•2*21 54 »4 580 
■»7 5*24 OOO 
Mittelasiatische Bahn 158 5:{4 471 
Taschkenter Bahn 


- ... s Jahres 1910, verausgabt für die: ^ 

*269 42<> 560 Rbl. oder für 1 Werst Bahnlängo s555‘ 1,1 

1 
1 
1 
1 


170 is-2-277 


130 179 
73 03 * > 
00 695 
61 41*2 
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Au> diesen Zahlungen, zuzüglich der \ **i ziiLL>ziriMMi, die die Kisen- 


bahnn»*>ellschaften dem Staat zu leisten 
angewachsen auf: 

habe!». • i>t 

die Schuld 

allmählich 


K n 

d e d es Jahr e s 


1 '.Hl | 

1 9 0 9 

19 10 


K re«l it ruhe 1 in Tausenden 

a) für die von der Regierung auf Grund der 
Zin^burgschaft geleisteten, von den Ge¬ 
sellschaften nicht zuriiekgezahlten Zins- 
zahlungen für Akti«‘ii. 

Io im 

IU 039 

122 484 

b) für Verzinsung der in Händen der Re¬ 
gierung verbliebenen (konsolidierten) 

Obligationen. 

5o997 

49 158 

44 5G0 

c) hierzu die von der Regierung den Gesell- 
schaften gewährten Vorschüsse für Be¬ 
schaffung von Bau- und Betriebsbedürf- 

nissen . 

1 4 88» 

4 909 

4 73S 

d) nicht gezahlte P&chte für überlassene 
Staatsbahnlinien . 

— 

43 387 

46 788 

Gesamtbetrag der Schuld . . 

sO PSJ 

*212 093 

217 570 

Angeführt kann noch werden, daß die Pri¬ 
vat e i s e n bah ng es ol Isc ha f t e n v e rs eh i cd en e 
Rücklagen angesammelt haben, die am 
Schluß des Jahres betrugen: 




1. Betriebsfonds. 

*24 so:; 

36 766 

87 121 

2. Reserve- und Erneuerungsfonds . . . 

:u:s 

2514 

2 695 

5. Finanzielle Ergehnis*e. 



1 

1 90 1 

1909 

19 10 


Roheinnahmen (muh Abzug der auf dem 
Personen-, Gepäck- und Eilgut¬ 


verkehr lastenden Stuutssteuer) : 


im 

ganzen . 

. Rubel 596 802 264 

903 071 874 

969 12s 773 

für 

1 Werst Bahnlänge 

durchschnittlich . . 

„ 11 955 

14 998 

16 009 


1 Zugwerst . . . . 

. Kopek. 2t >5 

2:;5 

258 


1 Wagenachswerst 


4,Ci 

4,42 
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- 

B 

1909 

1910 

Betriebsausgaben: 






im ganzen. 

für 1 Werst Bahnlänge 

• • 

Rubel 

416 086 835 

i 

660 803 983 

661185 857 

durchschnittlich 

. 

»» 

8 335 

10 974 

10 757 

„ 1 Zugwerst .... 

. 

Kopek. 

143 

172 

173 

,, 1 Wagenachswerst . 


»» 

2,60 

3,oi 

2,97 

Verhältnis der Betriebsausgaben 





zu den Roheinnahmen . 

. 

% 

70 

73 

67 

Überschuß: 






im ganzen . 

für 1 Werst Bahnlänge 

• • 

Rubel 

180 715 430 

242 267 891 

317 942916 

durchschnittlich 


>» 

3 620 

4 024 

5 252 


a) 

S taatsbah n en: 



Roheinnahinen: 


; 




im ganzen . 

für 1 Werst Bahnlänge 


Rubel 1 

i 

” i 

424 837 554 

624 388 548 

664 517 268 

durchschnittlich 


12094 

15 078 

16 931 

Betriebsausgaben: 


j. 



im ganzen . 

für 1 Werst Bahnlänge 


i 

n 1 

1 

299 722086 

478037 745 

468 064 341 

durchschnittlich 


1 

»» 1 

8 532 

11544 

11221 

„ 1 Zugwerst .... 


Kopek. 

140 

171 

173 

1 Wagenachswerst . 


M 

2,69 

3,07 

3,04 

Verhältnis der Betriebsausgaben 





zu den Roheinnahmen . 


% 

71 

77 

70 

Uberschuß: 



! 

i 


im ganzen . 

für 1 Werst Bahnlänge 


Kübel 

12t) 911973 | 

! 

146 350 803 j 

i 

196 452 927 

durchschnittlich 



4 654 

3 534 

4 710 

Davon kommen auf 

die 

Staatsbahnen: 




1 

inEuropa: 



Roheinnahmen: 






im ganzen . 

für 1 Werst Bahnlüuge 


Rubel 

j 

384 221 136 

537 678 839 

568 512 663 

durchschnittlich 



13 894 

16 744 ! 

17 528 

Betriebsausgaben: 






im ganzen . 

fiir 1 Werst Bahnliinge 


- 

254 309 166 

383 786 788 

375 295 843 

durchschnittlich 


„ 

9 240 

11 952 

11571 

„ 1 Zugwerst .... 


Kopek. 

135 

171' 

171 

1 Wagenachswerst . 



2,47 

2,98 

2,98 

Verhältnis der Betriebsausgaben 





zu den Roheinnahinen . 


f> ' 

O 

66 

71 

66 
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190 1 

1909 

19 10 

Uberschuß: 

im ganzen . 

. . Rubel 129 911973 

153 892 051 

193 21b 820 

für 1 Werst Bnhnlänge 
durchschnittlich 

. „ 4 654 

4 792 

5 957 

Roheinnahmen: 

im ganzen . 

2 in Asien. 

. Rubel 40 616 41H 

86 709 709 

96004 605 

für 1 Werst Bnhnlimge 
durchschnittlich 

5 433 

9 325 

10 347 

Betriebsausgaben: 

im ganzen . 

45 412 920 

94 250 957 

92 768 498 

für 1 \\ erst Bahnlang«* 
durchschnittlich 

6 074 

10 1 36 

9 998 

„ 1 Zugwerst . . . 

Kopek. 181 

1!« 

183 

„ 1 Wagenuchswerst 

•v.« 

3,4» 

3.31 

Verhältnis der Botriehsausgal 
zu den Roheinnahmen . 

Ix-Il 

. . % 112 

109 

97 

Überschuß: 

im ganzen . 

. Rubel — 4 796 5<il 

— 7 r>41 248 

3 230 107 

für 1 Werst Bahnlänge 
durchschnittlich 

. . — 041 

— 811 

349 



Jahr 

Mittel- 

asiatische 

Bahn 

d a v n n k o m m e n 

, Trans¬ 

sibirische 

baikal- 
Bahn Bahn 

auf di< 

Ussuri- 

Bahn 

Taschkent- 

Bahn 

Roheinnahmen: 

im ganzen . . Rbl. 

1901 

13 214 762 

19 064 503 

5 177 820 

3 159 333 

— 

1909 

16 126 542 

39 967 232 

11 094 579 

6 203 828 

19 521 356 


1910 

10 247 604 

39 753 455 

11 497 825 

7 015 744 

25 505 721 

Betriebsausgaben: 

im ganzen . . Rbl. 

1901 

10 299 085 

21 254 032 

9 299 841 

4 559 363 

— 


1909 

17 429 900 

37 437 243 

21 589 371 

7 059 751 

17 774 443 

für 1 Werst Bahn- 

1910 

17 565 465 

34 602 654 

21 507 703 

7.092 969 

19 0182 676 

länge durchschnitt- 

lieh .... Rbl. 

1901 

6 074 

4 370 

6 777 

7 942 

5 615 


1909 

; 7 339 

11 904 

12 077 

7 758 

8 505 


1910 

7 433 

11 052 

12 089 

7 794 

9 135 

für 1 Zugwerst Kop. 

1901 

181 

138 

155 

411 

281 


1909 

194 

159 

352 

261 

171 


1910 

182 

152 

340 

251 

161 

lur 1 \\ agenaehs- 

werst . Kop. 

1901 

3,68 

2,*2 

2. «9 

8,97 

6.f,'. 


1909 

3,TI 

2,77 

7,60 

5,1.'* 

1» ,< M 1 


1910 

3,m 

2,74 

6,-7 

5,17 

2,63 
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Jahr 

Mittel¬ 

asiatische 

Bahn 

davon k 

Sibirische 

Bahn 

o m in e n 

Trans¬ 

baikal- 

Bahn 

iuf die 

Ussuri- 

Baho 

Tuch* 

kent- 

Bahn 

Verhältnis der Be- 







triebsausgaben zu 







d. Roheinnahmen % 

1901 

78 

111 

180 

144 

- 


1909 

108 

94 

195 

114 

»1 

Uberschuß: 

1910 

91 

87 

187 

101 

75 


im ganzen . . Rbl. 

1901 

2915077 

-2182628 

- 4122021 

-1 400029 

- 


1909 

1303 358 

2509989 

-10 494 792 

- 866923 

1 746 913 

für 1 Werst Bahn¬ 

1910 

1682139 

5150801 

10 099878 

77226 

6413 045 

längedurchschnitt¬ 







lieh .... Rbl. 

1901 

237 

— 698 

- 3520 

— 1 724 

— 


1909 

- 549 

801 

— 6162 

- 941 

m 


1910 

712 

1645 

— 5906 

- 84 

30S9 


Nach Deckung der Zinsen des Anlagekapitals usw. ergab sich: 
für das Jahr 1901 ein Ausfall von ... — Rbl., 

„ „ „ 1909 .. 48 350 352 „ 

»9 » y* 1910 yy yy ,, 30 070 264 yy • 


b) Privatbahnen: 




190 1 

1 

1 909 

1 

1910 

Roheinnahmen: 

im ganzen. 

. Rubel 

171 964 710 

• I 

272345277 j 

297 456 805 

für 1 Werst Bahnlänge 
durchschnittlich . 

»« 

11624 

15 265 ! 

16653 

Betriebsausgaben: 

im ganzen . 


116 364749 

175 577 287 • 

175 329*1 

für 1 Werst Bahnl&nge 

durchschnittlich . . 


7 867 

9841 

9 344 

1 Zugwerst. 

. . Kopek. 

151 

173 

172 

1 Wagenachswerst . . 

• ,, 

2,19 

2,« 

2,m 

^ erhäitnis der Betriebsausgaben 
zu den Roheinnahmen ... % 

68 

64 

.19 

Überschuß: 

iin ganzen. 

. Rubel 

55 599 961 

96 767 990 

1211796954 

für 1 Werst Bahnlänge 
durchschnittlich . 


3 757 

5 424 



Nach Deckung der Zinsen des Anlagekapitals usw. ergab m 
für das Jahr 1901 ein Ausfall von 5 090 240 Rbl, # 


M 


V 


1909 ,, Überschuß 

1910 „ 


17 034 528 
40 907 765 
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Der erzielte V ■ bernchutt des gesamten Eisenbahnnetzes 
hat. wie folgt, Verwendung gefunden: 


l 90 1 1 909 1 9 1 0 

Rubel (= 2 , 1 *«#) 

1. zu außerordentlichen Arbeiten und 

Beschaffungen, Einlagen in die 
Reservefonds. Belohnungen an Be¬ 
dienstete u. dgl. 4 201691 5510 673 7 745U17 

2. zu Zahlungen für das Grundkapital 

(Garantie usw.) und zu Vor¬ 
schüssen für Rechnung des Obliga¬ 
tionenkapitals . 153 453012 201967 486 2&6 846 118 

3. zu Zahlungen an die Reichskasse 
und zwar: 

a) für Abtragung von Schulden, 

die aus der Zinsbürgschaft her¬ 
rühren .. 967111 10568 320 8 752 987 

b) für Anteile des Staats an den 

Einnahmen der Privatbahnen Angab. fehlen 3 372 464 18 282 779 

4. zur Zahlung von Dividenden über 

die Zinsbürgschaft hinaus und ohne 
Rücksicht auf diese (hierin einbe¬ 
griffen die Überschüsse der Staats¬ 
bahnen) . 28513 251 33 503 021 56 402 858 

Von der gesamten vorangegebenen Roheinnahme entstammen: 


i. 

i! 

190 1 

1 909 

1 

1910 

i .1 

dem Personenverkehr: 




im ganzen.Rubel ' 

98 783 795 

172488 878 1 

185 034 288 

in Proz. der Gesamteinnahnie . . . 

16,« 

19,io 

19,0* 

dein Güterverkehr: 




im ganzen.Rubel 

445 966 728 

650 144 698 

697 124 744 

in Proz. der Gesamt einahine 

74,;» 

70, r, 

71,9* 

Im Durchschnitt wurde eingenommen: 




für 1 beförderten Reisenden Kopek. 

87,60 

92,io 


,. 1 Personenwerst ... „ 

0,79 

0,$s 

0,87 

., 1 Pud befördertes Fracht¬ 




gut . 

4.70 

5,13 

5,67 

.. 1 Pudwerst. 

'/ 48 

V« ! 

V« 
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1402 Die russischen Eisenbahnen im Jahre 1910. 

Von den Ausgaben des gesamten Eisenbahnnetzes kamen aui: 


' 


190 1 

1 909 j 

1910 

Zentralverwaltung und örtliche 

ii 

i 

I 

i 

l 


Betriebsverwaltung: 

j 


i 


im ganzen . 

Rubel | 

52 314436 

84 854168 

91067165 

auf 1 Werst. 

»» j 

1048 

1409 

1 504 

in Proz. der Gesamtausgabe . . . 

Bahnunterhaltung und Bewachung: 

| 13,76 

| 

14,20 

16,ss 

im ganzen. 

Rubel \ 

86 510560 

122 925 336 

119 276750 

auf 1 Werst. 

i* ! 

1733 

2041 

1 970 

in Proz. der Gesamtausgabe 

. . . 

22,75 

20,57 

20,16 

Zugbeförderungsdienst und Be¬ 
triebsmitteldienst : 





im ganzen. 

Rubel | 

165 739 750 

262 883 093 

251 637594 

auf 1 Werst. 

»» 

3 320 

4 366 

4157 

in Proz. der Gesamtausgabe . . . 

Verkehrs- und Telegraphendienst: 

43,58 

43,98 

42,« 

im ganzen. 

auf 1 Werst. 

in Proz. der Gesamtausgabe 

Rubel 

»» 

j 75 751077 
i 1517 

! 19,yi 

127067 490 

2110 

21,26 

129754215 

2143 

21.« 


Teilt man auch hier die Ausgaben nach Privat- und Staatsbahnen, 
findet man: 


a) Staatsbahnen 


190 1 


1909 


1910 


Zentralverwaltung und örtliche j 

Betriebsverwaltung: 1 

im ganzen.Rubel I 

auf 1 Werst. „ 

in Proz. der Gesamtausgabe . . . j 

Bahnunterhaltung und Bewachung: ji 

im ganzen.Rubel I 

auf 1 Werst. „ ' 

in Proz. der Gesamtausgabe . I 


31 189623 
1128 
13,28 

52 622 6"9 
1903 
22,31 


59 209161 
1430 
13,74 

89432143 

2160 

20,70 


6386926? 
1531 
15,W 

85 694961 ' 

2 («4 

20 , * 
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nx-i-rhon Ki-enbahnen im Jahre 11)10. 


190 1 


1909 


19 10 


Zugbefürderungs- und Betriebsmittel- 
dienst: 

im ganzen.Hubel 

auf 1 Werst . . 

• • M 

in Proz. der < reMuntuusgab«» . 

\ erkchrs- und TVlographendienst: 

im ganzen.Hubel 

auf 1 Werst 

• • • . V« 

in Proz. der Gesamtausgabe . 


Ibö 730 750 190 650 0Ö9 181 033 \*H] 


75 751 077 01 3*20 17h 03 507 782 


iJavon kommen auf die Staatsbahnen ii 

1. Europa: 



Zentralverwaltung und örtliche 
Betriebsverwaltung: 

ini Konzen.Hubel 

auf 1 Werst. 

in Proz. der Gesamtausgabe . . . 

Balinunterhaltung und Bewachung: 
im ganzen.Rubel 


«*inf 1 Werst 


1909 


in Proz. der Gesamtausgabe . . . 22,31 20,w 

Zugbeförderungs- und Betriebsmittel- 
dienst: 

im Ranzen.Rubel 1 104 064 563 , 153 900 3«) 

auf 1 Werst. 3 703 4 794 

in Proz. der Gesamtausgabe ... 44 ,12 43 , 9 » 

Verkehrs- und Telegraphendienst: 

im ganzen.Rubel 48 015 177 75 4:24 984 

auf 1 -\\ erst.* „ 1 736 2 349 

,n Proz - der Gesamtausgabe . . . 20 ,:« 2l,w 


19 10 


31 189 623 4*492*19 ' 52 503 81*2 


52 622679 , 72 4*i* 522 j 69077 894 


145 040 786 


976 024 
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2. Asien: 


1901 1 

19 0 8 

1910 

Zentralverwaltung und örtliche |! 



Betriebsverwaltung *. 

im ganzen.Rubel 

auf 1 Werst..• » 

in Proz. der Gesamtausgabe . . 

Bahnunterhaltung und Bewachung: I 

im ganzen.Rubel l 

auf 1 Werst.* l| 

in Proz. der Gesamtausgabe . . . 


5066 833 j 10716332 11365377 

678 | 1152 1225 

I3,u 13,54 14 » Ä 

i 


10 198365 
1864 
26,44 


16 963622 16617068 

1824 I 791 

21,is 


Zugbeförderungs- und Betriebsmittei¬ 
dienst: j| 

ira ganzen.Rubel |i 

auf 1 Werst. »» 

in Proz. der Gesamtausgabe . . * )< 

Verkehrs- und Telegraphendienst: 

im ganzen.Rubel |i 

auf 1 Werst. »• ! 

in Proz. der Gesamtausgabe . . . 


16933965 | 
2265 i 
43,M ! 

j 

I 

6381 198 
854 
16,53 


36 700 300 
3 947 
45,73 


15 904193 
1710 
19 ,*1 


35 9931» 
3879 
45.» 


15 621759 
1684 
19,65 


b) Privatbahnen: 


Zcntralverwaltung und örtliche ij 

Betriebsverwaltung: I, 

im ganzen.Rubel 

auf 1 Werst. >• jj 

in Proz. der Gesamtausgabe . . . i; 


16067 979 
1086 
15,17 


Bahnunterhaltung und Bewachung: j 

im ganzen.Rubel j 

auf 1 Werst. „ I 

in Proz. der Gesamtausgabe . . . | 

Zugbeförderungs- und Betriebsmittel- 
di engt: j 

im ganzen.Rubel j 

auf 1 Werst. „ i 

in Proz. der Gesamtausgabe . . . 


23 689 617 
1601 
22,38 


44 741 232 
3024 
42,37 


Verkehrs- und Telegraphendienst: j 

im ganzen.Rubel 

auf 1 Werst. „ | 

in Proz. der Gesamtausgabe . . . I 


21 354 703 
1444 
20,18 


24 670951 
1383 
15,38 


•26215094 

146? 

16,50 


31795983 

1782 

19,83 


31864696 
lW 
19,*> 


69 681 371 
3 906 
43,44 


68 075789 
3811 
4 - 2.53 


84266340 

1921 

21,36 


347152 *" 

1944 

211 5 ' 
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a H f it i r 


Jahr Mittcl- 
aiiatUche 
Bahn 


Sibirische 

Bahn 


Trans¬ 

baikal- 

Bahn 


Ussuri- Taachkent- 
Bahn Bahn. 


Zentralverwaltung und 
örtliche Betriebs- 


Verwaltung . 

Rbl. 

1901 

1 280 

2 196 333 

950 895 

639 389 

_ 



1909 

2 164 147 

4 010 491 

2 921 333 

937 974 

l 6-20 3(i 1 



1910 

2 272 032 

4 049 288 

3 074 7<)8 

932 344 

1 ‘*09 258 

auf 1 Werst 


1901 

543 

700 

812 

787 

_ 



1909 

911 

1 281 

1 715 

1 031 

775 

in Prozenten 

der 

1910 

962 

1 293 

1 814 

1 025 

942 

Gesamtausgabe 

1901 

14,41« 

11,72 

13.6«i 

15.96 

— 



1909 

14,>9 

12,64 

16,70 

14,26 

10,1' 



1910 

14,7* 

13,73 

17,61 

14,40 

11,!<> 

Bahnunterhaltung 

und 



Bewachung . 

Rbl. 

1901 

2 621 334 

4 546 030 

i 741 152 

1 289 848 

— 



1909 

3814666 

6 081 358 

3 996 943 

1 673 470 

3 071 654 



1910 

3 897 484 

5 *62 164 

4 398 742 

1 641 367 

2 458 678 

auf 1 Werst 

»» 

1901 

1 112 

1 450 

1 487 

1 588 

_ 



1909 

1 606 

1 942 

2 346 

1 839 

1 469 

in Prozenten 

der 

1910 

1 649 

1 872 

2 595 

1 804 

1 176 

Gesamtausgabe 

1901 

29,67 

24,23 

24,91 

32,io 

— 



1909 

25,36 

19,17 

22,86 

25,46 

19,17 

Zugbeförderungs- 

und 

1910 

25,36 

19, 

25,ko 

25,34 

14.2.; 

Betriebsraittel- 








dienst . . . 

Rbl. 

1901 

3 639 926 

8 919 132 

2 976 469 

1 398 42* 

— 



1909 

6 H33 481 

14 313 213 

6 873 G92 

2 516 832 

8 679 914 



1910 

6 729 327 

12 940 877 

6 662 125 

2 491 002 

9 64 »U 791 

auf 1 Werst . 

»» 

1901 

1 544 

2 844 

2 542 

1 722 

— - 



1909 

2 877 

4 571 

4 036 

2 766 

4 153 

in % Prozenten 

der 

1910 

2 848 

4 133 

3 930 

2 737 

4 622 

Gesamtausgabe 

1901 

41,2«, 

40,62 

42,69 

34,87 

— 



1909 

45,44 

45,11 

39,30 

38,29 

54,1t 



1910 

43,76 

43,89 

38,17 

38,46 

55,91 

k ' ' kehrs- und Tolo- 





Sraphendienst Rbl. 

1901 

1 295 077 

3 083 138 

1 322 239 

680 744 

— 



1909 

2 227 208 

7 323 559 

3 697 852 

1 445 068 

2 655 575 



1910 

2 478 645 

6 633 407 

3 320 428 

1 411 830 

3 1*9 379 

auf 1 Werst 

»» 

1901 

549 

983 

1 129 

838 

— 



1909 

958 

2 339 

2 171 

1 588 

1 271 

in Prozenten 

der 
• i 

1910 

1 049 

2 119 

1 959 

1 551 

1 526 

Gesamtausgabe 

1901 

14,64 

17.31 

18.^0 

17,0*2 

— 


[ 

190t) 

14,31 

23,0« 

21,u 

21,9* 

16, 67 



1910 

16,12 

22,'»o 

!9,u2 

21,60 

18.16 
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Es betrugen somit die gesamten Kosten der Verwaltung und Inter- 
haltung der Bahnen: 




190 1 | 

1909 

Rubel 

1910 

überhaupt .... 

i 

| 380 816 823 

597 730067 ' 

591725 724 

für 1 Werst Bahnlänge . . . . 

7 618 

9927 

9775 

„ 100 Zugwerst 

.. 

131 

166 

15$ 

„ 1000 Achswerst 


23,76 

27,24 

20,99 

und getrennt nach Staats- und Privat- 
bnhnen: 

j Staatsbahnen: 
a) in Europa 

j 236 892042 

350 336 714 

344598596 

überhaupt . . . . ! 

b) „ Asien . 

38680 351 | 

80 284 446 

79 597 324 

1 

Privatbahnen . 

105 843 431 

160 414595 

160 870817 

für 1 Werst Bahn- 1 

Staatsbahnen: 
aj in Europa 

8 530 

10910 

10625 

länge.• 

1») „ Asien . 

5 161 

8634 

8 578 


Privatbahnen . 

1 7155 

lf 

8991 

9007 

für loo Zugwersl . j 

Staatsbahnen: 
a.) in Europa 

|! 

125 

152 

157 

1 ‘iT 

b) „ Asien . 

154 

164 

1«>< 


Privatbahnen . 

137 

158 

15" 


Staatsbahnen: 

a) in Europa 

22,96 

27,is 

27,40 

für 1000 Achswerst 

10 „ Asien . 

31,2* 

29,77 

28,44 


Privathalmen . 

23,»3 

25,76 

25,10 


6. Unfälle. 

Die Zahl der Betriebsunfälle und solcher t nfälle, in deren 
Menschen verletzt oder getötet worden sind, betrug (einschließlich ^ 
asiatischen Bahnen, aber ausschließlich der Bahnen von örtlichei^ 
deutung) im Jahre 1910 im ganzen 22 149 (gegen 23 269 im Jahre 
und zwar kamen hiervon: 
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]'i<* nis-i.»<h«Mi Ki'cnbiilinen im .Jahre 1010. 


l-lOl 



190 1 

1909 

19 10 

l. auf Entgleisungen. 

1459 

1 483 

1264 

.. Zusammenstöße. 

1 002 

987 

768 

5. andere Betriebsereignisse . . . 

*2 999 

2 8< KS 

2516 

4. Unglücksfülle beim Betrieb, ohne 

daß ein Eisenbahnunglück vor- 
kain. 

4 268 

8 2ir> 

7 222 

5. .. Unglücksfülle außerhalb des 

Ki^enbahnbetri«*be-. 

:>4fi 


657 

6. .. Unglücksfälle in den Werk- 

• 

Stätten. auf den f iuterbödrn u*w. 

4 190 

7 281 

7 781 

T. Unfälle auf dem Gelände der 

Eisenbahn, die keine direkte Be¬ 
ziehung zuin Betrieb haben . . 

1 221» 

1 829 

l 941 


Von der Gesamtzahl von l'ngliicksfällen kamen 11 770 (gegen 10 40:1 
im Jahre 1909) auf Ereignis."«*, die unmittelbar mit dem Betrieb im Zu- 
'ammenbang standen, während 10 079 (gegen 9770 im Jahre 1909) Fälle 
'i« h in den Werkstätten, auf den (»ülerböden usw. zutrugen. 

Im einzelnen labt sich zu den Infiillen anführen, daß von den Ent¬ 
gleisungen vorkamen: 



190 1 

19 0 9 

19 10 

auf der freien Strecke. 

426 

396 

310 

.. den Stationen. 

1 033 

1 088 

954 

darunter war die Veranlassung: 




fal.vhe Stellung der Weichen. 

453 

427 

369 

,, „ Drehscheibe .... 

7 

— 

— 

Bruch einer Schiene. 

29 

36 

32 

„ Achse. 

99 

132 

131 

eines Radreifens. 

63 

:>7 

40 

ungenügende Herstellung und Unterhaltung 
des Oberbaues. 

64 

49 

42 

ungenügende Herstellung und Unterhaltung 
des Bahnkörpers und der Kunstbauten . . 

1 

o 

2 

fehlerhafte Weichen und Herzstücke . . . 

16 

32 

17 
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Die russischen Eisenbahnen im Jahre 1910. 


Digitized by 



190 1 

1909 

1910 

und zwar kamen von den Entgleisungen: 


l 


a) auf Züge. 

789 

864 

723 

b) „ einzelne Wagen und Maschinen 




beim Verschieben. 

689 

629 

541 

Hierbei ist ein Schaden entstanden an dem 
Eigentum: 

i 



der Eisenbahnen.Rubel i 

614 533 

782392 

728918 

von Privatpersonen. „ 

34 376 

62848 j 

16906 

Zusammenstöße fanden statt 

1 90 1 - 

1909 

1910 * 

auf freier Strecke. 

73 

85 

71 

„ Bahnhöfen. 

929 

902 

697 

darunter war die Veranlassung: 




falsche Anordnungen des Stationspersonals 

69 

87 

62 

falsche Stellung der Weichen. 

182 

188 

143 

Nichtbeachten der gegebenen Signale . . . 

71 

103 

70 

nicht rechtzeitiges Bewegen des Zuges . . 

8 

15 

13 

übermäßig schnelle Einfahrt in die Station 

i 22 

7 

11 

und zwar kamen von den Zusammen¬ 
stößen: 

a) auf Züge. 

495 

571 

484 

b) „ einzelne Wagen und Maschinen 



284 

beim Verschieben. 

507 

416 

Hierbei wurde ein Schaden verursacht an 
dem Eigentum: 

i 

I 

1 

1006065 

der Eisenbahnen.Rubel 

660 354 

1 083 387 

von Privatpersonen. „ 

| 14 313 

18 810 

19654 

Andere Ereignisse, die mit 

dem Eisenbahnbetrieb 

im Zu- 

sammenhang stehen, fanden statt: 

i 

i 

1901 

1909 

1010 

auf der freien Strecke . . . 

2579 

2466 

2201 

m den Bahnhöfen. 

420 

353 

31'» 

darunter war die Veranlassung: 




Überfahren einer Draisine 

89 

91 

in 

von Fuhrwerken 

271 

376 

390 

- Rindvieh . 

637 

980 
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190 1 

1909 

19 10 

Auffahren auf Gegenstände, die Verbrecher!- 
scherweise auf die Schienen gelegt waren 

77 

1 

1 

184 1 

138 

Feuer im Zuge. 

190 

124 

99 

Reeseiexplosion. 

2 

2 

1 

Achsbruch. 

168 

147 

*7 

Radreifenbruch . 

96 

36 

47 

Zerreißen des Zuges. 

663 

347 

316 

Hierbei wurde ein Schaden verursacht an 
dem Eigentum: 

der Eisenbahnen.Rubel 

132003 

178 843 

102489 

von Privatpersonen. 

34 961 

82127 

64 672 


Die sämtlichen 11 770 Unfälle, die in einem direkten Zusammenhang 
mit dem Betrieb standen, haben einen Schaden verursacht: 


; 1901 1909 1910 

an dem Eigentum der Eisenbahnen . Rubel 1602662 2044622 1886492 

.. „ von Privatpersonen „ 66 796 168 610 91084 

Die Folgen der Unfälle. 


1901 1909 1910 


K s w u r d i* n 

ii 

H 

ge¬ 

tötet 

ver¬ 
letzt j 

tö¬ 

tetet 

ver- t 

letzt 

ge¬ 

tötet 

ver¬ 

letzt 

“T 

Reieendebei Bewegung der Züge 

103 

681 ;l 

206 

1077 

i 

228 ; 

1 151 

davon: bei Entgleisungen . . . 

6 

87 

2 

42 

23 1 

107 

„ Zusammenstößen . . 

6 

126 , 

4 

124 

4 

93 

„ anderer Veranlassung 

01 

468 

200 

91 1 

198 

951 

davon : 

ohne eigenes Verschulden . . . 

18 

239 

13 

253 

35 

280 

infolge eigener Schuld oder Un¬ 
vorsichtigkeit . 

Sö 

442 

1113 

824 

190 

871 

Es kamen auf: 

1000 000 beförderte Reisende 

0,»i 

6,04 

1,18 

6,17 

1,15 

5,nt> 

1000 000 Personenwerst . . . 

0,0082 

0,o&4:» 

0,0103 

0,0587 

0,0103 

OjU.vo 

1000000 Zugwerst. 

0,3!» 

-\S4 

0,34 

2,81 

0,60 

3,17 

1000 000 Personenzugwerst . . 

0,*7 

6,43 

1,88 

7,21 

1,48 

7,63 
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Die russischen Eisenbahnen im Jahre 1910. 


I 

e s wur cl e n: l 

1901 

1 

ge- ver- 

tötet letzt 

1909 

ge- \ er¬ 

tötet letzt 

i 

1910 

ge- vcr- 

| tötet letzt 

i 

Eisenbahnbeamte und Arbeiter . 

503 

2 031 

i 

620 

3 715 

ir 

| 600 

3843 

davon: bei Entgleisungen . . . 

19 

157 

! 13 

202 

: 9 

164 

„ Zusammenstößen . . | 

9 

171 

17 

394 

8 

301 

beim Rangieren .... 

114 

637 

1 162 

1402 

166 

1246 

bei anderer Veranlassung 

861 

1066 

428 

1 717 

417 

1632 

davon: 

ohne eigenes Verschulden . . . 

76 

672 

97 

1 137 

92 

998 

infolge eigener Schuld oder Un¬ 
vorsichtigkeit . 

427 

1 450 

523 

2 578 

508 

2345 

Es kommen verunglückte Eisen¬ 
bahnbeamte und Arbeiter: 
auf 1000000 Zugwerst .... 

1,73 

6,98 

1,61 

9,70 

1,60 

8,9t 

„ 1 000 000 Lokomotivwerst 

1,31 

5,80 

' 1,20 

7,st 

1,19 

6,65 

Unter den verunglückten Bedien¬ 
steten befanden sich: 
Lokomotivführer, deren Gehilfen 
und Heizer ....... 

24 

372 

23 

733 

22 

670 

Zugführer und Schaffner . . . 

72 

363 

91 

871 

97 

755 

Weichensteller. 

50 

174 

58 

371 

55 

330 

beim Rangieren beschäftigte 
Personen (Zugsteller und 
Wagenschieber) . 

33 

374 

67 

679 

49 

586 

Bahnwärter. 

105 

71 

116 

119 

130 

106 

sonstige Bedienstete 

219 

722 

265 

942 

247 

896 

Privatpersonen. 

871 

1 015 

1 860 

1 910 

1 798 

1 689 

davon: 

ohne eigenes Verschulden . . . 

16 

40 

40 

103 

54 

115 

infolge eigener Schuld oder Un¬ 
vorsichtigkeit . 

855 

975 

1 811 

1 807 

1 744 

1 574 

Auf 1000 000 Zugwerst kommen 
verunglückte sonstige Per¬ 
sonen . 

:;,co 

3,49 

4,86 

4,9'.* 

4,79 

4,:>0 

Unter den verunglückten son¬ 
stigen Personen befanden sich 
Selbstmörder und solche» die 
Selbstmord versuchten .... 

124 

41 

460 

123 

526 

138 
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7. Beamte und Arbeiter. 



B 

e a m t e 

u n d s 

t ä n d i g e Arbeit e r 





an (iehalt. Nebenbezugen 



Z a h 1 


und Lohn gezahlter Betrag 





Kul.rl “ 2.1'. M 


190 1 

1 909 

1910 

1901 ; 194)9 1910 

Z» mralverwaltung . . 

12 497 

22 901 

23 106 

10 804 249 19 190 338 20 244 339 

ölt 1 Lehe allgemeine 





Verwaltung . . . 

25 552 

31 267 

30 807 

15 075 337 20 155 067 20 662 662 

zusammen . . . 

37 849 

54 108 

53 913 

25 879 580 39 345 405 4» ■ 9« >7 < * • 1 

Bahnuntcrhaltungs- u. 
Bewuchungsdienst. 

124 542 

140718 

149 870 

26 119 222 36 367 540 37 791 75-* 

T»*legraphendienst . . 

Verkehrsdienst . . . 

1148 -^88 

209 102 

203 149 

54 701 731 85 535 724 89 3« 1 <>" 1 

Zugförderungs- u. Be- 
Triebsmitteldienst . 

63 887 

8S 743 

92 203 

37 499 693 60 956 075 61 "■'3 837 

im ganzen . . . 

375 1G6 

498 731 

499 136 

144 200 232 222 204 744 22.» 939 4 45 

auf 1 Werst . . . 

7,51 

7,7V 

7^6 

2 888 3 542 3 798 




'I' a e 

arbeiter 



Z a h 1 


an Lohn ja-zalilior Boir. 1,2 

K u 1. •• 1 


190 1 

1909 

1910 

1901 1909 i 1910 

Zentralverwaltung . . 

örtliche allgemeine 

34 

473 

595 

6 686 167 502 216 497 

Verwaltung . . . 

4 759 

7 967 

4 992 

753 473 2 082 88!» 1 0! *5 8! •! * 

zusammen . . . 

4 793 

8 440 

5 587 

760 159 2 250 391 1 312 3! '6 

Bahnunterhaltungs- u. 
Bewachungsdienßt. 

107 582 

131 415 

111 91« 

19 129 299 27 117 070 23 190 <8*1 

Telegraphendienst . . 
Verkehrsdienst . . . 

j 12 498 

19 433 

19 841 

2 352 !H>5 4 6!*0 3!*4 5 "64 461 

Zugförderungs- u. Be¬ 
triebsmitteldienst . 

115 345 

139 907 

135 383 

35 632 815 59 246 335 57 35'."54 

im ganzen . . . 

240 218 

299 195 

272 803 

67 875 238 93 304 190 86 923 902 

auf 1 Werst . . . 

4,-1 

4,V7 

4,50 

1 159 1 561 1 436 
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Die russischen Eisenbahnen im Jahre 1910. 




il 

— 

1901 

Z U 8 

Beamte u 

! 

Zahl 

1909 1910 

a m m e n 

n d Arbeiter 

gezahlter Betrag 
Rubel 

1901 | 1909 j 1910 

Zentral Verwaltung . . 

örtliche allgemeine 

12581 

23 374 

1 

19902 

1 

I 

10810985 

1 j 

19357 840' 

19031 332 

Verwaltung . . . 

80111 

! 39234 

39598 

| 15828810 

| 22 287966 

28 188 067 

zusammen . . . 

42 642 

62608 

59600 

26 639 746 

41595 796 

I 

42219 399 

Il ■ - 

Bahnunterhaltungs- u. j f 

Bewachungsdienst. 

Telegraphendienst . . 

232 124 

|J 161 886 

278 133 

, 261 862 i 

| 45 248 521 

1 

63 484 611 

60 990 849 

Verkehrsdienst . . . 

228 535 

222990 : 

J 57 064 696 

90 226 120 

94 449 152 

Zugförderungs- u. Be¬ 





1 


triebsmitteldienst . 

179282 

228650 

i 

227586 i 

i i 

73 182508 ,120202407 ,119 134 792 

i 

im ganzen . . . 1 

615 384 

797 926 

! i 

771988 1 

i i 

202076 470 

| 1 

315 508 984 816 794 192 

i 

auf 1 Werst . . . 

12,33 

13,27 

i | 

12,76 

4 047 

i 

: 5 246 

5 234 


a) Staats bahnen in Europa: 




l 

| 1901 

1909 

1910 

Beamte und ständige Arbeiter 

deren Gehalt nebst Neben- 

. . . 

231 544 

i 

307 326 

306 510 

bcziigen und Lohn . . 

Rubel 

89 543189 

131 373 601 

135 410 595 

Tilgearbeiter. 

. 

146 192 

183 888 

161960 

Lohn. 

Rubel 

35 740 350 

56 575 415 

51 365 734 

Anzahl der Personen: 

im ganzen . 


377 736 

491 214 

468 470 

auf 1 Werst. 

Betrag der Gehälter und Löhne: 

13,60 

15,29 

14,44 

im ganzen . 

Rubel 

125 263 539 

187 946 917 

186 776 330 

auf 1 Werst ... . . 


4 531 

5 853 

o 759 
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Dil* rus—iM-hon Kinenbahncn im Jahre 15*10. 
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b) Staatsbahnen in Asien: 




1 90 1 

1909 

19 10 

Beamte und ständige Arbeiter 


86 876 

68 371 

61 365* 

deren Gehalt nebst Neben- 





bezögen und Lohn . . 

Rubel 

16 660 966 

30 861 190 

32 866 657 

Tagearbeiter. 

. 

26463 

39 964 

36 65*6 

Lohn. 

Rubel 

7014468 

15 009 176 

13 742927 

Anzahl der Personen: 





im ganzen. 

. 

62 338 

08 366 

96 965 

auf 1 Werst. 

. . . 

8.J« 

10,w 

10,41 

Betrag der Gehälter und Löhne: 




im ganzen . 

Rubel 

2-2 675 444 

46 370 366 

46 606 585 

auf 1 Werst. 

M 

3 020 

4 879 

! 

, 5 023 

c) P r i v a t b a h n e n 

(ausschließlich der 

Bahnen von < 

örtlicher 


Bedeutung): 





190 1 

1909 

1910 


Beamte und ständige Arbeiter 

. 

107 747 

126942 

126 965 

deren Gehalt nebst Neben- 





bezögen und Lohn . . 

Rubel 

39 096 057 

57 146 827 

58 361 782 

Tagearbeiter. 

. 

67 663 

74 033 

73 808 

Lohn. 

Rubel 

16 120 430 

21 145 266 

21 233 196 

Anzahl der Personen: 





im ganzen . 

. 

175 310 

203 121 

200 773 

auf 1 Werst. 

• ■ • 

11,4* 

11,3» 

11,24 

Betrag der Gehälter und Löhne: 




im ganzen . 

Rubel 

54 216 487 

79292094 

79 594 978 

auf 1 Werst. 

ii 

3 665 

4 444 

4 456 




Dr. 

Merten*. 
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Oie königlich wUrttembergischen Staatsbahnen 

in den Jahren 1911 und 1912 1 ). 


I. Längen. 


Eigentumslänge am Ende des Jahres 
Betriebslänge am Ende des Jahres . 
Davon waren: 

mehrgleisig. 

Haupteisenbahnen. 

Nebeneisenbahnen. 

V ollspurbahnen. 

Schmalspurbahnen. 

Betriebslänge im Jahresdurchschnitt 

a) ftlr den Personenverkehr . . 

b) für den Güterverkehr . . . 

c) im ganzen . 

Außerdem waren am Ende des Jahres 
noch Anschlußbahnen ohne öffent¬ 
lichen Verkehr (vorwiegend Privat¬ 
eigentum) vorhanden . . . Anz. 


') Nach den Verwaltungsberichten der Königl. württerabergifichen 
Kehisnnstalten für 1911 und 1912, 

•) 'gl. Archiv für Eisenbahnwesen 1913, S. 1013. 


1 9 1 1 2 ) 

1912 

Kilometer 

2 088,04 

' 2098,95 

2 088,04 

2 098,96 

543,96 

565,50 

1 597,02 

1 597,02 

491,02 

501,98 

1 986,76 

1 997,67 

101,23 

101,23 

2 058,47 

2 090,69 

2 065,41 

2 097,63 

2 065,41 

i 

2 097,63 

i 

i 

202 

213. 
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I’if kouigl. w ui iti inKorgit-i'hi'ii SUiatsUthuen in 11*11 und 1912. 


Ulf» 


II. Anlagekapital. 

Das verwendete Anlagekapital betrug: 


1 9 1 l 

.«f 

1. am Ende des Jahres überhaupt . . . i8:»;>82 801 

auf 1 km Eigentumslänge .... 3 1 6 230 

2. im .Jahresdurchschnitt (ohne Zuschüsse 

Dritter). 772 340 008 


III. Fuhrpark. 

1. Bestand. 

1. Am Ende des Jahres waren vorhanden: 

1 <) 1 l 


Lokomotiven . MIO 

Triebwagen. 20 

zusammen . . 830 

Tender. 608 

Personenwagen (eingerechnet die Per¬ 
sonenabteile der Triebwagen) ... 2 185 

mit Achsen. *>675 

In den Personenwagen befanden sich 

überhaupt Plätze. 121 206 

durchschnittlich auf 1 Achse ... 21 

Gepäckwagen. 520 

mit Achsen.' . . . . 1 326 

Güterwagen einschl. Bahndienstwagen . 12 828 

mit Achsen. 25 873 

Ladegewicht auf 1 Achse.t 6,7 

Postwagen. 150 

mit Achsen. 367 

Außerdem Privat-Giiterwagen 175 

mit Achsen. 356 


1 9 1 2 


H38 044 040 
300 26K 


706 004 008. 


820 

20 


840 

603 


2 249 
5 871 

125 584 
21 
544 
1 369 
13 082 
26 386 
6,7 
150 
367 
181 
368. 
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1416 Die königl. württembergisohen Staats bahnen in 1911 und 1912. 

2. Die vorstehend nachgewiesenen Fahrzeuge hatten einen Be¬ 


schaffungswert von 



i! 

19 11 1 

1912 

insgesamt. 

if 

M ! 

112 321 874 

115 200 066 

Davon kamen auf: 

i 



1 Lokomotive. 

1 

” ,| 

47 286 

47 756 

1 Triebwagen (m. Personenabteil) 

n 

27 575 

27 575 

1 Personenwagen. 

V 

12 345 

12 601 

1 Gepäckwagen. 


1 3 362 

3 344 

1 Güterwagen usw. 


1 


1 Postwagen. 

ii 

12 273 

12 273. 


3. Im Jahresdurchschnitt standen zur Verfügung: 




19 11 

19 12 

Lokomotiven und Triebwagen . . 

Stck. 

! 825 | 

835 

Personenwagen (mit den Personen- 


' 

1 


abteilen der Triebwagen) . . . 

11 

| 2131 

2 217 

mit Achsen. 

11 

5 549 

5 773 

Gepäckwagen. . 

* I 

525 

537 

mit Achsen. 

» 1 

1 311 

1 348 

Güterwagen usw. 

11 

12 773 

13 297 

mit Achsen .. 

?i 

; 25 766 

26 820 

im ganzen Wagen (ohne Postwagen) 

11 

15 429 ' 

j 1 

16 051 

mit Achsen. 

11 

!j 32 626 i 

33 941. 


2. Leistungen der Fahrzeuge. 

a) Die eigenen und fremden Lokomotiven und Triebwagen haben auf 
den eigenen Betriebsstrecken zurückgelegt: 


Lokomotivkilometer im ganzen. 

auf 1 km durchschn. Betriebslänge. . 

Eine eigene Lokomotive usw. leistete 
durchschnittlich. 


19 11 


19 12 


36 578 668 
17 710 

46 319 


37 963 264 
18 098 

47 27'. 
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hi I.iMstunnen «1er \Y a u c n. 

I»i«* Wagen haben auf eigenen mul fremden l>Hrieb'.~treiken 

-Itwio auf Nellhan.-tleeken ZlirÜckgelcgt : 


19 11 1 9 I 2 

A c h i k i I n in e t e r 
überhaupt je 1 Achse überhaupt je 1 Achse 


• ii»* Personenwagen .... 

245 412 *»24» 

44 *226 

2U» tu;->49 

45 116 

t iepückwagon. 

66 312 731 

:>( i .7*2 

71 72.i:i.7:> 

53 *211 

. <iüterwagen. 

ns s:ji ooo 

162.7,7 

453 015 010 

16 891 

siiint]i<*)i« k Wagon . . . 

730 5.76 3.77 

22 l i: : 

785 100 602 

*23 13». 

Dagegen sind auf den 

eigenen Bi 

■t rieb - -t re<k 

(‘ii von den eigenen und 

fremden WajffMi znnirkgelegt worden: 





19 11 

1 0 1 

0 



A c h s k i 

1 0 111 e t e r 


\ o n 


auf 1 kin 


auf 1 km 


überhaupt 

durchgehn. 

Betriebs- 

überhaupt 

durehschn. 

Betriebs- 



länge 


lange 

< 1 ('ii Personenwagen . . 

255 BMC* 392 

122 800 

204 657 319 

126 170 

. (Gepäckwagen. 

Ui 934 1H7 

32 407 

69 514 050 

33 139 

. (iüterwagen. 

379 713 *43 

18 3 844 

385 153 <516 

18 ; 614 

Kisenbabnpost wagen . . 

16 1.71 910 

1 7 820 

16 148 032 

7 698 

sämtlichen Wagen . . 

71*1 *»3«> 341 

346 970 

735 47:4 017 

3.70 621. 


Die durchschnittliche Starke der gc- 
hTderten Züge betrug 


19 11 19 1-2 

A e h s e n 


l>ei den Schnellzügen . 

Eilzügen . . . 
Personenzügen 
, Güterzügen . . 
. ,, Arbeitszügen . 

.. allen Zügen . . . 


26 

25 

20 

20 

19 

19 


- - 

51 

;> 1 

42 

4« 

30 

30. 


Archiv für Eisenbahnwesen. 1914 . 


92 
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IV. Verkehr. 

1. Personenverkehr. 



1 . Es wurden befördert 

in der 1. Wagenklasse Reisende . 


o. 

3. 

4. 


auf Militärlahrkarten . 


insgesamt . . Reisende 

>. Von den beförderten Reisenden 
wurden durchfahren: 
in der 1. Wagenklasse Perskin 


4. 


Militärpersonell . . . • 


75 906 

0,11 

78 564 

0,10 

1578288 

2,34 

1714 554 

2,29 

11249632 

15,35 j 

12622089 

ir»,w 

56923 390 

80,73 j j 

59 607 983 

79,7 i 

683085 1 

0,97 |l 

770010 

1,03 

70 510 301 ; 

100, 00 I 

74883 200 

100,-KJ 

; 

7 445 969 

0,58 

7 f-20013 

0,:*t 

58067 026 

4,50 

62 833 836 

V 

375 708643 

29,14 

, 406 748093 

29,69 

609 386025 

62,:c 

"i 846 321660 

; 01,73 

38 991 334 

3,oä 

46008033 

| 3*_ 


insgesamt . . Perskm 

1 289 51*7*97 


die Einnahmen betragen: 

für Fahrkarten 1. Klasse . •>( 

533 563 

1,78 

2 . 

2624 562 

8,76 

3. • - 

11268 277 

37,63 

4- * . n 

15 126 099 

50,a 

\Iiliti4rii«‘rsnnen. 

394 462 

1 1,3J 


t SCO 731 537 ' 

560-241 | 1." 

•2 838073 ' 8, s: 

12175202 i 38,«- 
15610031 ! 49,5* 
465726 1,: 


insgesamt 


29946963 100,oo 


31 649363 1'°-- 


1. Auf V km durchschnittlicher Betriebslange für den 
kamen: 


Reisende.'i 

Personenkilometer. 1 

Einnahmen. ,f 


19 11 

34 264 
626 424 
14 548 


1912 

35 699 
656 158 
15138 


Gck .gif 
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•’ n .- ’• • i» 101 1 in >i ]'HJ | ,, f| 

1 ni I 1 m n■'i -1 : ■ 1111 \ K» ! i i| ; 


! !• I ! 


'** 1 .«Iiriv.i rt» n J K i ;' «i 


MilitaM.'shrkai lei . , 

*»■ \ « Ul 'Irin ( • • 


0 rrli- 
? .lir- ü. 

W,v- 1 P.r: 

K.:h 

i rn \f 


i:in:.ahm.'ik Hinr.fihiiifii 

für • r ‘ ~ lür 

1 ^‘ r * \N t;*;e- 1 lVr?»on 1 P«t- 

f >■'>! • iikni sT-oke (K.ihri: '<.n<*nkm 
-m ,if yy 


i ... 


14 , SJ 0 ^ 7 ). : 

.57,' * l >t ; 

1 n.4 U ‘J...; 

i Mi! !" ! *.<,nr?ivrrk < , |] I* kan.et 


* 7.r< /,ic 

■M.r- 1 ,m'. 4.VJ 

• >2.23 ().'>?, ‘2y f ty 

14 -’' «>,*; 1,m 

V.1,7, IlfH, 1,01 

U.ij 


auf <lr 


nn»*ii\ rkr !ir .... 
/rklni ihm! 1 Ihm },- 
v*n^ve rk«hr . . . 


I? »MM-rrh 


lull 


** C» III* r» « »ii r. *t >1 ri* 


Ir 1 - * * n cj c 


Ter- Kin- 

vorrnkm nahmen 


**'-* 7,i ’ v 76,0» 

1 Ü."' 2.». li> ♦ ». i r . 17 • o • 


Nh cli den Arten der benutzten Fabrkarten geordnet: 


Anzahl der hefnnici trii Keimen¬ 
den ; 

■iut eintaehe talirharten (mit 
l>oppelkarteii). 

- Militärfahrkarten. 

- Klick fahrkart oii aller Art 
Kumlreisekarten uml -hefte 
Fahrkarten zu bestellten 

Sonderzüge n. 

zusanirnen . . . 


1 0 1 2 


% niMr«**u!mt P' n 


> ;k*>o ns 

54, y.* 

•üHiüS i m 

.52,97 

6S3 0*5 

0,97 

770010 

1,03 

31 323 701 

44,42 

34 292 955 

4.5,79 

1-fo lio 

0,20 

13s 770 

0,19 

13 280 , 

1 

0,02 ; 

13 347 , 

0,02 

70io 3oi : 

100/x 

74 SM3 200 

100,00. 
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1420 Die 


ie königl. württembergischen Staatebahnen in 191L und 1912. 


1 

1911 

ll 

1912 


1 - 

i. 

insgesamt. J 

* i 

i 

insgesamt | 

°/o 

Anzahl der gefahrenen Per-! 

sonenkilometer in Tausend.: | 
auf einfache Fahrkarten . . . • i 

„ Militärfahrkarten . 

Rückfahrkarten aller Art . 
Rundreisekarten und -hefte 
Fahrkarten zu bestellten 
Sonderzügen . 

933 666 

38 991 , 

301 943 

13 661 

1339 1 

72,40 

3,«2 , 
23,42 . 
1,06 | 

0,io 1 

973120 ’ 
46008 | 
335 234 

13 428 

1942 1 

71, "5 

8,36 

24,47 

0,9* 

0,14 

zusammen . . • I 

1289600 l 

100, 00 

1 369 732 

100, 00 

Einnahmen aus dem Absatz: ( 

von einfachen Fahrkarten . Jk 
Militärfahrkarten ... * 1 

l 

•25 781 442 

394 462 

86,00 J 
1,32 j 

27 004 508 
465726 

85,M 

1,47 

Rückfahrkarten aller 

1 3 141 165 

10,40 

3 538 125 

11,1» 

Rundreisekarten und 

-heften .. 

| 604 957 j 

2,02 

603 690 

1,91 

Fahrkarten zu bestell¬ 
ten Sonderzügen . . - 

11 24 937 ’ 

| 

0,08 

; 37 414 

0,u 

zusammen . c M 

29 946 963 

100,00 

31 649363 

| 100,*» 


4 . Im Durchschnitt ergaben sich: 

19 11 

Einnahmen für 


bei den Reisen 
auf 


durch¬ 

fahrene 


durch- 
i f ah reue 


1 9 1 2 

Einnahmen für 


1 Person i 1 Per- | 'Wege¬ 
strecke (F ahrt > j sonenkm j strecke 

km Jt \ # \ kTO 


l Person 



einfache Fahrkarten. . . 

Militärfahrkarten. 

Rückfahrkarten aller Art 
Rundreisekarten u. -hefte 
Fahrkarten zu bestellten 
Sonderzügen. 

insgesamt . . 


24,35 

57,08 

0,64 

97,:>o 


0,67 

0,58 

0,10 

4,3* 


100,7» 1,*8 

18,29 j 0,43 


2,76 

1,01 

1,04 

4,43 

1,<6 

2,32 


24,58 

59.75 
9,78 

96.76 

145,50 

18,tt 


0,6« 

0,60 

0,io 

4,35 

2,80 

0,41 


1 Per- 
nen^ 11 


1,0» 

1 ,1*6 

4," 

- 2,31 


Digitized by 


Go 



UNIVERSITY OF MICHIGAN 







!'.<• u ui tt< nilM-rt;iseht n Staatsi>ahrie»i in 1911 und 1912 


1121 


2 . Gepäek verkehr. 


1. Keisegepiick wurde befördert . . t 
Zu rück gelegte Tonnenkilometer 

'von der (Jesamtlast des Keise- 
gepilcks). 

Erzielte Einnahmen. j(, 

2. Hunde (hei keisendenj wurden 

hefVirdert.Stek 

Erzielte Einnahmen. ,u 


19 11 
145 OHO 

H 072 7HO 
1 280 095 

190 841 
HO 709 


1 9 1 2 

1 HO 474 

7 381 804 
1 383 23G 

213 122 
H9 OHO. 


3. Güter- und Tierverkehr. 


1 . Es wurden hefVirdert 

I 9 1 

Tonnen 

1 

0 

19 12 

Tonnen o /0 

Kil- und KxpreUgut .... 

149 696 

1 ,0- 

152 663 

1,08 

Stückgut. 

9.;:t 002 

6,7-. 

955 346 

6,7« 

Stückgut nach dein Spezialtarif la. . 

:;isof)s 

2 

330 417 

2.3» 

Wagenladungsgut : 





Allgemeine Klasse A 1 . . . . 

231 0-2»i 

1,67 

230 OH 1 

l/>3 

15. 

*>■12 466. 

6 ,02 

742 130 

5,23 

Spezialtarif A- .... 

174 035 ' 

2.70 

384 712 

*1 
A' 1 

I. 

979 H30 

7.»»* 

978 477 

6 , f *o 

II (in Ladungen von 10 t) . 

564 097 

4,08 

603 522 

4,37 

IT (in Ladungen von 5 t) . 

297 613 

2,10 

300 243 

2,12 

nr. 

2 6*4 948 

19,41 ! 

2 8*23 66* i 

19,93 

Ausnahmetarife. 

6 11] 542 

i 

44.18 

i 

6 2«9 804 

44,*; 

Militftrgut. . . 

24 003 

i 

0,17 

35 556 

0 ,2:* 

Tiere .... 

183 964 

1 

1.33 | 

HK) 616 

1,34 

Frachtfreies Dienstgut . 

1 48 615 

l.fK j 

159 896 

1,13 

zusammen: gegen Frachtherechnung 

13h33 489 

1 

100,00 

14 177 128 

100 ,«m 

ohne n 

•-1 

746 347 : 

1 

1 

791 643 

— 


nn ganzen.! 14 579 836 — 14 968 771 —. 
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Die könijrl. Württembergischco Staatabahnen iu 1011 und 1912. 


2. Es haben zurückgelegt: 



j 19 11 

i- 

j Tonnenkm 

% 

19 12 

Tonnenkm ; 

•V. 

Eil- und Expreßgut.1 

9294600 1 

| 

o.«!, 

9 441429 

(V>i 

Stückgut . 

| 72 728520 

6,45 ' 

75 394800 


„ nach dem Spezialtarif la . . 

22448040 

1.99 

23 170975 

1,-e 

W agenladungsgut: 

i 


i 19 137 149 

1,44 

Allgemeine Klasse A 1 . 

i 19491590| 

1,73 | 

„ „ B. 

| 71 584200 1 

6,35 | 

; 65558360 

5/4! 

Spezialtarif A 2 . 

27 567 520 

2,45 | 

j 

28960980 


I. 

82481800 

7,sä j 

j 82460711 j 

<»06 

11 (in Ladungen von 10 t) . 

50074 800 

4,44 J 

62261828 

4,i: 

„ II ( * „ 5 -) . 

1 20559400 i 

1,83 

20769220 

1,> 

„ III.*. 

1 217068 390 

19,36 

! 23349315S 

19# 

Ausnahmetarife . . . . 

512693 880 

45,4» 

j 536818065 

45,9. 

Militftrgut. 

2910750 

' 0,26 

. 5011528 

0 , 4 : 

Tiere . 

7 358010 

I 0,65 

•' 7648606 

0,6* 

Frachtpflichtiges Dienstgut. 

i 10877050 

0,97 

1 8202700 

0,7 

zusammen: gegen Frachtberechnung 

j 1 1127 123650 

100,00 

1 168314514 

100# 

ohne 

60827280 

— 

j 64 518905 i 


im ganzen . . . 

11187 950 830 

1 

! 1232838 419 



3. Die Einnahmen aus der Güterbeförderung betrugen: 

für 

! 19 11 

I * i °/o 

19 12 

.# ; v 


Eil- und Expreßgut.i 

Stückgut.| 

„ nach dem Spezialtarif la . . 
Wagenladungsgut: i 

Allgemeine Klasse A l .j 

. b.Ü 

Spezialtarif A 2 .| 

I.I 

. II (in Ladungen von 10 t) . 1 

n u . 5.) . !' 

in. 

Ausnahmetarife.I 

Militftrgut., 

Tiere.j. 

Frachtpflichtiges Dienstgut .jj 

im ganzen . . . 


2557181 

5,19 

8 869 078 

16,99 

2184 278 

4,43 

1546 432 

3,14 

4 715001 


1610495 

3,29 

4 222901 

8,57 

2009045 

4,08 

931 489 

1,89 

6 346314 

12,88 

13162270 

26,72 

140349 

0,29 

1 177 280 

2,39 

291850 

0,59 


49963 913 1 100,oo 


2618878 

5 f ii 

8660046 

I7,i 

*2 257 637 

4,4: 

1523444 


4286053 

8.49 

1682557 


4211279 

*1» 

2101166 

4 . 1 * 

940099 

\# 

6787028 

1^,44 

13 744289 

■J7# 

221123 

0 , 4 * 

1223777 

‘J.42 

244002 


50600378 

ioo# 
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|»i. knniir!. \\ m 1 t* n >t uit A.uliht n iii 1911 ui:<i 1912. | 4 


Im lnwvh-rhnilt betrugen. 



1 

14 1 1 



l 14 1 2 



die 

di 

M 

die 

die 


durch- 

Hmnahmen 

durch- 

Kinnahm^n 


fshnuie 

für 

fahren« 1 

' fiir 


Wege- 

strecke 

1 t 

1 tkm 

Weg¬ 

strecke 

1 t 

1 tkm 


km 

M 

9f- 

km 

,4* 

9f 

i 

Kil- uni! Kxprrliirut .. 

62, 

17,08 

27..M 

61.84 

i - 

1 «.15 

27.74 

Stückgut... 

7T,y< 

8.97 

11.51 

78, w 

14.06 

1 ] 

Stücken narh dem Spe/.ialtarif 1 a 

70. v. 

6.87 

‘.*.73 

70 As 

6,83 

‘*.74 

Wagenladunsgut 







Allgemeine Klasse A l .... 

14.1- 

6 . 6 - 

7.W 

8.3,1* 

41.52 | 

7.*; 

}\ . . . 

S5.w 

5,66 

6.VJ 

88,3:’. 

5.77 

i 

Spc/.ialtarif A 2 . 

73,68 

4.31 

5.94 

75.29 

4,37 

i 

5,i i 

I. 

84.1- 

4.31 

5.12 

84,26 

4.3(» 

6ai 

11 (in Ijelungn v. 1<> t / 

88,77 

0,56 

4,ot 

86.51* 

:>.4s 

4.oJ 

11 ( . . 


! 3-w 

4,53 

60,17 

3.13 ! 

! 4.5.1 

111. 

80.85 

. 2.36 

'2.12 

82.09 

%*" i 

l 2,oi 

Ausnahmetarife. 

83,«9 

i 

2.57 

85,35 

2,19 1 

l *2. is 

Milit&rgut. 

121,*7 

5,85 

4,« 

140,95 

t),M 

| 

4.41 

1 

Tiere. 

40.«*j 

6,10 

16.«u ; 

40.U 

1 

6,42 ; 

16.1- 

Frachtpflichtiges Oiensfgul .... 

73. i-j 

| 1 .!« 

2.69 . 

51 .:*o 

12>3 i 

2m 

zusammen: 







gegen Frarhtherechnung 

81.4- 

3.56 

4,37 

82,41 

3.:.6 

4.ii 

ohne « 

■41,5«! 

, - • 

— 

81,y 

— ! 

- 

im ganzen . . . 

8l.<*> 


— 

82.30 


- 


Auf 1 km durchsrhnitllielier Kelriebslänge für den Güterverkehr 


kamen: 

19 11 10 1-2 

gegen Frachtberechnung beförderte^ 


Gut. 

t 

H 69H 

6 7514 


tkm 

.‘>45 714 : 

585 225 

Einnahmen an Fracht 

M 

28 H5‘2 

•_>;> *»b 

Gut Oberhaupt (mit den frachtfreien 




Sendungen) . 

t 

7 050 j 

7 13ö 


tkm 

575 165 

bl7 .*>44 
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Die königl. württembergischen Staatsbahnen in 1911 und 1912. 


6. An der Gesaratgiiterbeförderung gegen Frachtberechnung (ohne 
Militärgut und Tiere) waren beteiligt: 


lj 


19 11 

’i 

19 12 


(1 o r 

i 

gefahrene l 

Ein- 

i 

gefahrene 

Ein- 


t 1 

tkm 

nahmen 

t tkm 

nahmen 

Binnenverkehr . . . mit % 1 

80,31 

- 1 ) 

27,27 : 

i | 

29, »8 ! - 

27,io 

direkte Verkehr . . . * 

57,32 

— 

’ 56,88 

66,7« ‘ — 

56,*.’ 

Durchgangsverkehr . „ 

12,17 

— 

15,85 

13,30 — 

1 

16, fc. 


V. Betriebsergebnisse. 
1. Einnahmen. 


■ ' ‘ ' i 

19 11 


1912 


i 


% 

s 

% 

a) Aus dem Personen-u. Gepäckverkehr: i 
insgesamt. 

31642615 

1 

36,»9 

33 365 824 

30,-s 

auf 1 km durchschn. Betriebslänge . 

15323 

— 

15 954 


b) Aus dem Güterverkehr: 

insgesamt. 

1 i 

1 

i 61646251 

57,79 

52 832 210 

j 57,1* 

auf 1 km durchschn. Betriebslänge . 

26006 


25187 

} 

-* 

Verkehrseinnahme im ganzen i 

83 187 866 

j 

93,08 , 

86188034 

93,2: 

e) Sonstige Einnahmen.1 

6181190 

6,»» ! 

6267898 

1 6.7' 

Gesamteinnahmen.| 

-—- i 

89369066 

100,00 

92466982 

j 100,00. 


2. Ausgaben. 


a) Persönliche Ausgaben.1 

b) Sächliche Ausgaben. 

83 977 343 

29 084 368 

63,88 I 
46,1« || 

86 389827 j 33.« 
30390481 j 46,* 

„ v l! 

Gesamtausgaben ... 

63061711 

| 

100,oo 1 

66 780306 IO 0 -*' 

im Verhältnis zu den Gesamteinnahmen 
(Betriebskoeffizient). 

1 “ 

i 

| 70,66 

__ Tl.i- • 

3. übers- 

Insgesamt.j 

chuß. 

26307 345 

_ 

; 26675624 " 

im Verhältnis zu den Gesamtein¬ 
nahmen . 


29,44 

' __ i 

im Verhältnis zum durchschnittlichen 
Anlagekapital. 

i 

3,41 ' 

__ 1 .\,y • 


1 ) Im Bericht nicht antteeehen. 
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I>ie königl. wiirttrmberffiseh» n Staate bahnen in 1911 mul 1912. 


1 12 :. 


4. Iru h u r c h h c I» n i 11 kamen: 




19 11 



1912 



auf 

auf 

auf 

auf 

auf 

au l 


1 km 

1 Loko- 

1 

1 km 

1 Loko- 

1 


Bahn- 

niotiv- 

Wagen- 

Hahn- 

motiv- 

Wagen- 


lange 

nut/km 

aehsktn 

lange 

nutzkm 

aehskm 


.# 

,¥> 

«K 


.g 

g 

von den Einnahmen . . 

43 269 

3,47 

0,11 

44 076 

3 ,» 

0,13 

. Ausgaben . . . 

30 632 


0,09 

31 359 

2,42 

( 1,09 

vom riiersebuli. 

12 737 

1 ,02 

0,<3 

12717 

O.ti 



VI. Zahl der Beamten und Arbeiter im Jahresdurchschnitt. 


1911 1912 

insgesamt " insgesamt 


A. Verwaltungsdienst. 1 408 6,63 1 460 6,> 

B. Bahnbcwachungs- und Bahnunter- 

haltungsdienst. 5 419 25,:, 2 5 517 25,;, 

Bahnhofs-, Abfertigung*- und Zug¬ 
begleitdienst . 9059 42,66 9 410 42,7 

l). Zugförderungs- 11 . Werkstattendienst 5 34> 25 ,19 6 662 25.6 * 

zusammen. . . . 21214 100,on 220:19 lOO.n*. 


VII. Unfälle. 



■1 

! 

19 11 

19 12 

1. Zahl der: 



Entgleisungen. 

14 

, 18 

Zusammenstöße. 

9 

5 

sonstigen Unfälle. 

Hl 

98 

Unfälle im ganzen. 

104 

121 

davon kamen: 



anf 100 km durchschn. Betriebslänge . 

r>,04 

! 5,77 

., 1 Million Lokomotivkilometer 

2,84 

3,19 

, 1 ,, Wagenachskilometer . 

0,15 

0,16 
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1426 Die königl. württembei gischen Staatsbahnen in 1!>U und 1912. 

2. Zahl der beim Eisenbahnbetrieb getöteten oder verletzten Personen 
(ohne die Selbstmörder): 



1 9 i i , 

1912 


getötet ! 

I 

verletzt 

getötet | verletzt 

a) Reisende überhaupt. 

2 

22 

! 10 14 

auf 1 Million: j 



1 1 

beförderte Reisende. 

0,03 1 

! 0,31 

1 0,U 1 0,19 

Personenkilometer. 

0,002 

j 0,02 

0,007 1 0,oci 

b) Bahnbeamte und Bahnarbeiter im 




Dienst überhaupt. 

21 

40 

SO 33 

auf 1 Million: 




Zugkilometer. 

0,91 

I 1,74 ! 

1,22 1,^4 

Wagenachskilometer aller Art . . 

0,03 

1 0,06 

0,04 ' 0,04 

c) Fremde Personen 1 ). 

7 

5 

i 

9 6 

Gesamtzahl . . 

| HO 

67 

1 ' _ — 

! 49 i 53 

1 


i' -97 

i 102 

auf 1 Million: 

1 


1 

Zugkilometer. 


4,22 

I 4,u 

Wagenachskilometer aller Art . . 

1 

0,14 

i 0,t« 

Außerdem Selbstmörder. 


11 

10 


i) Eingerechnet die Post-, Steuer-, Polizei- und sonstigen im Dienst befind- 
liehen Beamten. 
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Kleina Mitteilungen. 


Die Eisenbahnen in Chile. Nachdem wir iin Anliiv für Eisenhahii- 
wc>en 191. > S. r»lT» einige Angaben über die Stnatsciscnhahiien in <’hile 
iui Jahre 1910 gebracht haben. entnehmen w ir einer vom stati-tD* hen 
Zcntralbureau in Santiago veröffentlichten Statistik für da** Jahr 1911 
weitere Mitteilungen über die Eisenbahnen. die sieh allerdings in der 
Hauptsache auf Privathuhnen beziehen und über die Staatsbaimen wenig 
bringen. Danach waren i. J. HUI im Betriebe J120 km Staat>b,ihnen und 
29.7.') km Privatbahnen, zusammen 007.J km. Die Staatshahnen haben sieb 
gegen das Vorjahr um G120 - 2072 4 IS km vermehrt. Hei 

einer Größe des Landes von 757 JGO qkm und einer Bevölkerung 
von ‘>219 (XX) Menschen kommen im ganzen auf 1(XJ ((km O.sn km, 
auf 1(XX) Eimvohner l.sr* km Eisenbahnen. Die Spurweite ist 
ganz verschieden, zwischen O.imhi m und l.c.7«. in: es hatten die 
Spurweite von l f «w in: 2115 km. von 1.4.;:* m: 199 km, von 1 .im« in: 1072 km. 
von 0.7H2 m: 12G1 km, von 0.r,u» in: 71 km Eisenbahnen. Der Spurweite 
entsprechend ist auch das Anlagekapital der einzelnen Privathalmen sehr 
verschieden, es beträgt für ein krn 21 191 bis 2s2 120 Pesos (»old. Die Ver¬ 
zinsung schwankt zwischen 0,u- ‘ » lind 12> 

Die übrigen Angaben der Statistik bezielien sieb nur auf einzelne 
Linien und sind nicht von allgemeinem Interesse. 

J ) Officina Central de Estadistica. — Kstndistic« de l«»s ferr<*i an ilcs 
particulnres en explotaciön de h Bepiihlica d<* Chile. \n*> 1911. SaiPia^*. *i” 
Chile 1911. 
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Kleine Mitteilungen. 


Digitized by 


Die Staatseisenbahnen in Niederländisch-Indien im Jahre 1912. 1 2 ) 


Staatsbahnen auf 




Ja 

Östl. Linien 

v :l 

Westl. Linien 

Sumatra 

Betriebslänge am Ende des Berichts- 


- 

" 


jahres . 

km 

2) 989 

*) 1183 

*246 

davon zweigleisig. 

„ 

4.6 

— 

— 

dreigleisig. 


2,5 

— 

— 

Mittlere Betriebs!finge. 


980 

1113 

245 

Verwendetes Anlagekapital . . . 

fl. 

78 025 414 

107004846 

23 298 776 

auf 1 km Bahnlänge. 


78 893 

90442 | 

95097 

Gesamteinnahme . 


j 14679487 

12 475812 j 

2215810 

auf 1 km Bahnlänge. 


14 979 

| 11209 | 

9044 

Gesamtausgabe ....... 


6084814 

6 499255 

1 305696 

auf 1 km Bahnlänge. 


■ 6209 

5 839 j 

5329 

Überschuß. 


8594673 

' 5 976 557 

910114 

auf 1 km Bahnlänge . . 


| 8770 

5 370 

3715 

Ausgabe 

Verhältnis von ■ 

°/o 

! 41,5 

62,1 

58,? 


Personenverkehr: 

beförderte Personen . . 

davon 1. Klasse . . 

2 . 

3. ,, 

4. 

geleistete Personenkilometer 
davon 1. Klasse . . 

2 . 

3 . 

4 . 

Einnahme: 

für Personenbeförderung . 

„ Gepäckbeförderung . . 

zusammen aus dem Personen 
und Gep&ckverkehr . . 
auf 1 km Bahnlfinge . . . 


Anzahl 


fl. 


13 626158 
41196 
296067 
13 288 895 

401606 715 
4 726 296 
16 707 797 
380173622 


4 802 531 
115081 

4 017 612 
5018 


20 406 517 
182061 
665992 
18 441623 
1 116 861 
498366425 
7 042038 
22163 106 
459118622 
10042659 

5 912624 
156017 

6068641 

5453 


2180023 
42688 
2 137 335 


36 467990 
1 1538*28 
35314171 


579 704 
5784 

585488 

2390 


1 ) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1913, S. 817 ff. (für das Jahr 1911) Hie 
nachfolgenden Angaben sind entnommen aus dem amtlichen Bericht: Versla« 
d«*r Staatsspoor wiegen in Nederlandsch-Indiö over hat jaar 1912. Batavia 191h 

2 ) Einschließlich der normalspurigen Dampfstraßenbahnen Madioen- 

Poiioroiro— , Socmbcrkolak Sitoebomlo-Pandji u. Krian-Gempolkeni' 

Soemoroto 

9 ) Einschließlich der normalspurigen Dampfst™ ßen bahnen Tasikmalsi*'" 
Singaparna und Djatibarang—Indranmjoö. 
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S t a a t s h a h n e n 

a u f 

Güterverkehr: 


J a 

tNtl. Linien 

v a 

West). Linien 

Sumatra 

beförderte Gülertonncii 

Anzahl 

*2 700931 

1 599 294 

006 982 

davon Eil- und Frachtgut 

.. 

2 374 027 

1 472 4^8 

637 055 

frachtfreies Gut 


320 9o» 

120 81« 

f>9 927 

gefahrene Glitertonnenkm . 


21:: oio 034 

139(121 BOti 

64 432 23t» 

davon Eil- und Frachtgut 


r-w »29 tot) 

1 129 035 162 

60 542 026 

frachtfreies Gut 

Einnahme für die Beförderung 

24 5st; 92s 

9 9S» 404 

3 8‘.H) 210 

von Expreßgut. 

. ii. 

377 833 

355 934 

10 731 

Eil- und Frachtgut . 
Leichen, lebenden Ti*- 

■‘•ii 

» 042 2"0 

5 3t >6 789 

1 189 296 

und Fahrzeugen . 


53 694 

113 132 

3 940 

zusammen au.» dem Gütcrvnk 

•!ir .. 

9 073 H13 

5 835 855 

1 203 907 

auf 1 km Bahnlänge . . 


9 259 

5 243 

4 914 

Betriebsmittel am Ende d* s Ib* 
triebsjahres: 

Lokomotiven. 

St ui k 

196 

. 218 

>) 05 

Tender . 


60 

68 

— 

Personenwagen. 


538 

■) 485 

73 

Gepäck- und Postwagen . . 


85 

150 , 

4 

Guterwagen. 


4 008 

3 231 

*) 752 

Gefahrene Züge. 

Anzahl 

107 463 

136 900 ' 

47 882 

Geleistete Zugkilometer . . . 


5 971 817 

6 467 618 

1 207 313 

durchschnittl. von einem Zug 


55,57 

47,00 

25,8t 

Geleistete Lokomotivkilometer . 


7 7"2 433 

8 501 350 

1 827 514 

Geleistete Wagenkilometer eige¬ 
ner und fremder Wagen 

auf eigenen Strecken . . 


83 687 610 

79 977 409 

11 990 804 

darunter von 

Personen- u.Gepärk wagen 


29 342 732 

34 901 639 

2 619 150 

Guterwagen. 

I durchschnittliche Besetzung 

der 

53 844 878 

45 075 77t) 

9 371 <‘>48 

Personenwagen])]iitze . . . 

I durchschnittliche Ausnutzung 

n ' 

. /o 

de* 

34,o 

33.3 

3/,:> 

Ladegewichts der Guterwagen 

Es betrug die durchschnittl. Fahrt: 

40,* 

34,.' 

43.h 

für 1 Person. 

. km 

29 

24 

17 

1 t Gut. 

Es betrug der durchschnittl. Ertrag . 

79 

88 

113 

für 1 Person. 

. . fl. 

0,35 

0,5* 

0,jr 

.. 1 t Gut . 


;v>i 

3,61 

2,*! 


l ) Darunter 33 Zahnradlokomotiven. 

■) Einschließlich 4 Krankenwagen für Beri-Beri-Kranko. 

: ‘) darunter 365 Selbstentladewagen für den Kohlenverkehr. 
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Rechtsprechung und Gesetzgebung. 

Rechtsprechung. 


Enteignung. Privatanschlußgleise. Bergbau. 

Erkenntnis des Reichsgerichts. VII. Zivilsenats, vom 7. Januar 1913 in Sachen 
des Preußischen Fiskus, vertreten durch die Königliche Kisenbahndirektion in E. 
Beklagten und Revisionsklagers, wider die Witwe des Fabrikbesitzers K. in P. 
und Kinder. Kläger und Revisionsbeklagte. 

Erkenntnis des Reichsgerichts. VII. Zivilsenats, vom 3. Marz 1911 in Sachen 
dos Preußischem Fiskus, vertreten durch die Königliche Eisenbahndirektion in E.. 
Beklagten, Revisionsklägers und Revisdonsbeklagten, wider die Gewerkschaft R. 
in P„ Klägerin. Revisionsbeklagte und Revisionsklägerin. 

Der Eieeobahnfiskus ist nicht gehalten, bei Enteignung eines Grundstücks eine höhere Ent¬ 
schädigung darum zu leisten, weil das Grundstück zur Anschliefiung an die Staatsbahn ge¬ 
eignet und dadurch sein Wert gesteigert ist. 

Verhältnis zwischen Bergbau und Eisenbahn. 

A us den R rii n (len des Erkenntnisses v o m 7. J a n u a r 1913: 

Die Entscheidung des Berufungsgerichts beruht auf der Annahme, dal) 
das von der Enteignung betroffene Gelände im maßgebenden Zeitpunkte zu 
industriellen Anlagen geeignet gewesen sei, also den Wert von Fabrikbau 
land gehabt habe. Als werterhöhend bringt das Berufungsgericht dabei 
den Vorteil in Ansatz, den der Umstand mit sich gebracht habe, daß die 
Lage des Geländes seine Verbindung mit der alten, nördlich gelegenen 
Eisenbahn D.—G.—E. mittels eines Anschlußgleises gestattete. Mit Recht 
wird dies von der Revision beanstandet Daß ein rechtlicher Anspruch gegen 
den Beklagten auf Zulassung dieses Bahnanschlusses, insbesondere ein An¬ 
spruch aus dem zwischen dem früheren Eigentümer Dr. Sch. und der Rechts- 
Vorgängerin des Beklagten, der D. — G. — E. Eisenbahngesellschaft ge 
schlossenen Vertrage nicht oder nicht mehr bestand, erkennt das Berufungs¬ 
gericht selbst an. Ob eintretendenfalls der Bahnanschluß zugelassen wurde, 
hing demnach lediglich von der Entschließung der Eisenbahnverwaltung 
ab, wobei den Revisionsbeklagten ohne weiteres einzuräumen ist. daß die*' 
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En:.-< hließung nicht ii;k Ii Willkür, -andern mich pflichtmäßiger Erwägung 
tilcr dahei in Belnu-hi zu ziehenden I m-tande zu fassen gewesen sein 
w ürde. I );ili nber d«T Beklagte Vorteil«*. die Im* das Gelände noch nicht 
••nt-tanden waren, und deren künttige Ent-tehung zu verhindern er jeden 
•all- in der Hand hatte, dem Eigentümer in der EuP'igiunigsenischädigung 
zu ersetzen gehalten -ein sollte, ist ein«' Annahme, deren rcchtliclu 1 Unhalt- 
harkeit auf der Hand liegt. Mit d«*rn Augenblick. \vn für dm Beklagten 
die Möglichkeit erkennbar wurde, «laß durch eine Aussicht auf den Hahn 
■ms« hluli eine bevor-t eilende. ihm zur Ua-t fallende EnP'ignung-entsohädi- 
gung -ich erhöhen würde, war es mit jener Ansicht -elh-tvorständlieh zu 
Hude. I >er maßgebende Zeitpunkt für die Werlbe-timmiing i-t der der Zu¬ 
stellung (b^s Entsehndigung>fe-t.-telluncsbeschlu-ses. Wenn nun an sieh 
«lein Berufungsgerichte sicher znzugeben i>t. daß «h»r Kaufwert eines zu 
Fabrikanlagen geeigneten (irund.-tüek< «lureli den I m-tand. daß dafür mit 
"iniger Sicherheit auf einen Eisenbnhuan-«hluß gerechnet werden darf, er- 
iiebüeh gesteigert wird, so kam e- doch darauf an. oh in dein vorhin g«*- 
nannten Zeitpunkte ein Kauflustiger mit jenem Uiu.-tandr vcr-Uindigerweise 
uo« h rechnen konnte. Ihr- i-t ahm* zu verneinen, hie Tatsache, dali die 
neue Ei-enbahn angelegt und für sie die Enteignung notig wenlen würde, 
mußte, zumal in den Kreisen. «!ie ein Interesse an dem in Betracht kommen 
den Gelände hatten, naturgemäß .-elmn seit geraumer Zeit, jedenfalls seit 
d«T Gflellh gUIlg des Plane- (5? lü Ellteigimngsge-etz«*-) . liekannt gewor¬ 
den sein. 

Seitdem mulite jedem Kauflustigen bei ver-iändiger Überlegung ein- 
huiehlen, dali von der Zulassung des AnsehliLs-es an di«* h.—fr.— H. Eisen 
bahn, mochte früher darauf auch mit Sicherheit zu rechnen gewesen sein, 
nunmehr nicht die Hede sein konnte, weil eben der Beklagte, in dessen 
Hand die Zulassung lag. unmöglich gewillt -rin würde, dun h den Balm 
ansehluß den Weit des (Geländes zu steigern und so di«* bevorstehende Ent- 
‘iguurig für die neue Eisenbahn sich seihst, zu verteuern. Fiir die A\'f*rt- 
und Preisveranschlagung auf dem (Jrundstüeksmarkte war demnach der 
aus einem Bahnanschluß sich ergebende Vorteil notwendig schon vor dem 
hier maßgebenden Zeitpunkt ausgeschieden. Anders würde die Sache liegen, 
wenn die Enteigung nicht für den Beklagtem sondern für einen Unter¬ 
nehmer erfolgt wäre, den vor höherer Entschädigiingspflicht zu bewahren 
der Beklagte kein Interesse hatte. I>iesem anderen gegenüber würden di«* 
Kläger die Berücksichtigung der Aussicht auf den Bahnanschluß gegebenen 
falls fordern können (Urteil des Reichsgerichts vorn 21. Oktober 1910, Entsch. 
Band 74 auf Seite 207. vgl. auch Urteil vom 21. Juni 1912 VH 112/12) l ). 


1 ) Archiv für Eisenbahnwesen 191*2. S. lbJO ff. 
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Indem das Berufungsgericht beide Fälle einander gleichstellt, verkennt es 
den wesentlichen Unterschied, der nach dem hier Dargelegten zwischen 
ihnen besteht. 

Mit der Ausscheidung der Aussicht auf den Bahnanschluß wird aber, 
wenigstens vom Standpunkte des Berufungsgerichts aus, die Bewertung 
des Grundstücks als Fabrikbauland überhaupt erschüttert; denn das Be¬ 
rufungsgericht nimmt an, daß „für ein größeres industrielles Unternehmen“ 
der Bahnanschluß „heutigentags ein unbedingtes Erfordernis“ sei; es be¬ 
zeichnet „die Möglichkeit eines solchen Anschlußgleises“ für ein größere« 
Gelände als „die Voraussetzung, daß es zur Anlage eines industriellen 
Unternehmens verwertet werden kann“, und erklärt ausdrücklich, daß „ohne 

eine solche Möglichkeit.niemand ein größeres Gelände zu einem 

solchen Zwecke kaufen“ würde. Bei der anderweiten Wcrtbestimmung. 
deren Notwendigkeit sich aus dem früher Dargelegten ergibt, wird es dem¬ 
nach auch der Prüfung bedürfen, ob an der Bewertung als Fabrikbauland 
überhaupt noch festzuhalten ist. 


Aus dem Erkenntnis vom 3. M ä r z 1911: 

Tatbestand. 

Dürch das Urteil des Reichsgerichts vom 17. Mai 1912 war die von 
der Klägerin gegen das Zwischenurteil des Oberlandesgerichts vom 18. No¬ 
vember 1911 eingelegte Revision als unzulässig verworfen worden. Durch 
das Schlußurteil vom 8. Oktober 1913 hat hierauf das Oberlandesgericht, 
in Abänderung des landgerichtlichen Urteils, die der Klägerin für die ent- 
eigneten Grundstücke gebührende Entschädigung, über den in dem Fest- 
steil ungsbeschlusse des Bezirksausschusses vom 11. September 1906 be¬ 
stimmten Betrag hinaus, auf weitere 28 740,43 Jl nebst 4 % Zinsen seit der 
Rechtshängigkeit festgestellt, im übrigen die Berufung der Klägerin zurück¬ 
gewiesen und die Prozoßkosteu zu % der Klägerin, zu % dem Beklagten 
auferlegt. Hiergegen ist von beiden Teilen Revision eingelegt worden. Der 
Antrag des Beklagten geht dahin: das angefochtene Urteil insoweit, als.der 
Berufung stattgegeben ist, aufzuheben und wie in der Berufungsinstanz be¬ 
antragt (d. i. auf Zurückweisung der Berufung) zu erkennen. Die Klägerin 
ficht die Entscheidung des Berufungsgerichts insoweit an, als der Berufungs¬ 
antrag der Klägerin zu b verworfen ist: sie hat beantragt: unter Aufhebung 
des Urteils vom 8. Oktober 1913 in diesem Umfang und unter Aufhebung 
des voraufgegangenen Zwischenurteils vom 18. November 1911, sowie in 
entsprechender Abänderung des landgerichtlichen Urteils den Beklagten zu 
verurteilen, den der Klägerin durch Beschränkung der Bergschädenfreiheit 
infolge der Eisenbahnanlage auf dem enteigneten Grundstück erwachsenen. 
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durch Gutachten gerichtlicher Sachverständiger zu ermittelnden Schaden in 
Hohe von 1(M) 000 <.K zu ersetzen. Außerdem hat jeder Teil Zurückweisung 
der gegnerischen Revision beantragt. 

E n t s c h e i d u n g 8 g r ü n d e. 

1. Zur Revision des Beklagten. 

1 >ie der Klägerin durch die Enteignung entzogenen Grundstücke waren 
zusammen mit dem übrigen, ihr verbliebenen Grundbesitz „am roten Hause" 
bisher von ihr nur landwirtschaftlich benutzt worden. Für die "VVertbe- 
stimmung legt aber das Berufungsgericht nicht diese bisherige Benutzungs¬ 
art als Mabstub an, weil jenes ganze Gelände zu einer neuen Schacht¬ 
anlage bestimmt und geeignet gewesen und darum hoher zu bewerten sei. 
Eine Anlage solcher Art bedarf zwar, wie das Berufungsgericht wiederholt 
hervorliebt, unbedingt des Eisenbahnan.schlus.ses. Auch hierzu waren über 
nach der Annahme des Berufungsgerichts die Grundstücke in ihrem Zu¬ 
sammenhänge geeignet. 

In dem dem Berufungsgericht nicht unbekannt gebliebenen Erteile des 
Reichsgerichts vom 7. .Januar 10HV) VII ÖÖS.l - (in Sachen K. gegen Fiskus) 
ist ilargi legt, daß, wenn nicht ein besonderer, rechtlich begründeter Anspruch 
auf Einräumung des Bahnanschlusses gegen den Eisenbahnfiskus besteht, 
dieser unmöglich gehalten sein kann, bei Enteignung eines Grundstücks 
eine höhere Entschädigung darum zu leisten, weil das Grundstück an sich 
zur Anschließung an die Staatsbahn geeignet und weil dadurch sein Wert 
gesteigert gewesen sei; denn in dem für die Wertbestimmung maßgebenden 
Zeitpunkte sei es selbstverständlich mit der an sich vielleicht vorhanden 
gewesenen Aussicht auf den Anschluß vorbei, da die Eisenbahnverwaltung 
pflichtmüßig nicht die Hand dazu bieten könnte, sich selbst den im Wege 
der Enteignung bevorstehenden Erwerb zu verteuern, dies auch schon seit 
Einleitung der Enteignung (Offenlegung des Planes) in den beteiligten 
Kreisen klar sein mußte. Die Erwägungen, mit denen das Berufungsgericht 
dieser Auffassung des Reichsgerichts entgegentritt, sind nicht stichhaltig. 
Es verkennt, daß die staatliche Eisenbahnverwaltung, neben den eigentlichen 
Betriebs- und Yerkehrsinteressen, auch das Interesse der Staatskasse wahr¬ 
zunehmen hat, und daß diese Rücksicht gegebenenfalls einen durchaus recht¬ 
mäßigen und keineswegs dem Bereich unzulässiger Amtswillkür angehören¬ 
den Grund für die Versagung des Bahnanschlusses bildet. Mußte die Ver¬ 
waltung mit der bevorstehenden Enteignung der Grundstücke zu Zwecken 
der Staatsbahn selbst rechnen, so konnte sie kaum ohne Verletzung der 
ihr anvertrauten Staatsinteressen noch einem Gesuch um Gestattung des 


‘) Yirl. S. 1 1:>i». 

Archiv für Kiseiihahnwesen. 1914. 
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Bahnanschlusses für die Grundstücke stattgeben und hierdurch demnächst 
die Staatskasse mit einer höheren Enteignungsentschädigung belasten. Das 
Berufungsgericht irrt in der Annahme, daß der Eigentümer, namentlich für 
ein industrielles Unternehmen, immer auf den Bahnanschluß rechnen könne 
und daß dieser ihm gewährt werden „muß“, wenn nicht schwerwiegende, 
im Bahnbetriebe begründete Hindernisse oder bedeutsame Verkehrsinter¬ 
essen entgegenstehen. Es ist durchaus nicht einzusehen, warum nicht auch 
jenes Interesse der Staatskasse die Versagung des Anschlusses soll recht- 
fertigen dürfen. Der Anschluß selbst bildet, solange er noch nicht be¬ 
steht, einen Vorteil, dessen künftige Entstehung sonach die Bahnverwaltung 
auch aus diesem Grunde zu verhindern in der Hand hat. Die Aussicht 
auf künftigen Anschluß kann allerdings als schon bestehender Vorteil bei 
der Bewertung des Grundstücks in Betracht kommen, aber natürlich eben 
nur dann, wenn nicht in dem maßgebenden Zeitpunkte die Zulassung des 
Anschlusses nach den Umständen als ausgeschlossen erscheinen muß. Fehl 
geht endlich auch der vom Berufungsgericht gezogene Vergleich mit dem 
Falle einer Fluchtlinienfestsetzung. Durch diese wird (§§ 7, 8, 11 Fl. L. G.) 
dem davon betroffenen Grundstück eine Beschränkung auferlegt, mit der 
es bis daliin nicht belastet war, und daraus rechtfertigt es sich, bei der 
späteren, zur Ausführung des Fluchtlinienplanes erfolgenden Enteignung das 
Grundstück für die Bewertung so zu behandeln, als wenn jene Beschränkung 
nicht bestünde. Hieraus kann aber kein Grund dafür entnommen werden, 
bei der Bewertung einen Vorteil in Anschlag zu bringen, wenngleich er 
im maßgebenden Zeitpunkte dem Grundstücke nicht oder nicht mehr inne¬ 
gewohnt hat. Man kann die Frage aufwerfen, ob nicht, selbst wenn der 
Bahnanschluß bereits, unter dem dabei üblichen Vorbehalte des "Widerrufs, 
gestattet gewesen wäre und auch schon bestanden hätte, durch den, sei es 
auch nur im Hinblick auf die Enteignung, erfolgten Widerruf die Berück¬ 
sichtigung des aus dem Anschlüsse sich ergebenden Vorteils ausgeschlossen 
sein würde (vgl. Urteil des Reichsgerichts vom 21. Oktober 1910 Entsch. 7-1 
S. 295. auch Urteil vom 23. Mai 1911 VII. 28/11 und vom 21. Juni 1912 
VII. 112/12)*). Diese Frage mag hier auf sich beruhen; im vorliegenden 
Falle, wo Seit dem Zeitpunkte des Bevorstehens der Enteignung mit einem 
Bahnanschlüsse, zu dem die für die Enteignung in Betracht kommenden 
Flächen zu verwenden sein würden, überhaupt nicht mehr zu rechnen war. 
ist jedenfalls die Auffassung des Berufungsgerichts als rechtsirrig zu ver¬ 
werfen. 

Die Entschädigungssumme, die das Berufungsgericht der Klägerin im 
ganzen zubilligt, setzt sich aus dem auf 13 793 dl berechneten Werte des 
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enteigneten Landes selbst mul an> einem als Umwcgentsehädigung bezeich- 
neten Betrage von 02Ö0 J( zusammen. Wahrend für diese Umwogcntsrhädi- 
giing die Aussicht auf den Bahnanschluß vom Berufungsgericht ausdrück¬ 
lich als „cntschüdigungerhöhemier Umstund“ in Anschlag gebracht wird, 
glaubt es. bei der Bestimmung des Wertes des entzogenen Lundes selbst von 
jenem Umstande ganz abgesehen zu haben. Es setzt nämlich als Wert 
dieses Landes den zum Erwerb eines geeigneten Ersatzgrundstücks erforder¬ 
lichen, von «lern Sachverständigen W. angegebenen Betrag an und bemerkt, 
es sei ..also auch nicht von durchschlagender Bedeutung, ob den Ausführun¬ 
gen in dem Urteile (des Reichsgerichts) in Sachen K. gegen Fiskus bei¬ 
getreten wird oder nicht“. Hierbei übersieht aber das Berufungsgericht, was 
das (Gutachten des W. deutlich ergibt, daß dieser ein Ersatzgründstück ge¬ 
sucht hat, das wieder zur Verwendung für den Bahnanschluß geeignet ist. 
In dem zum Erwerbe dieses Grundstücks als erforderlich angenommenen 
Betrag ist also die auf jenen Vorteil fallende Preissteigerung enthalten, 
und der Beklagte würde somit doch die Bahnanschlußaussicht mit zu be¬ 
zahlen haben. Auf die an anderer Stelle der Entscheidungsgründe des 
angefochtenen Urteils zu findende Erwägung, daß auch das Restgrundstück 
zwar die Anschlußanlage noch gestatte, aber nur unter unverhältnismäßig 
höheren Kosten, ist nicht einzugehen, weil das Berufungsgericht selbst 
dieser Erwägung keine weitere Folge gegeben, sondern die Wertbemessung 
an der Hand des erwähnten Gutachtens lediglich auf den zur Anschaffung 
eines Ersatzgrundstücks erforderlichen Aufwand gegründet hat. Die ange- 
fochtene Entscheidung beruht sonach in beiden Ansätzen auf der oben als 
rechtsirrig dargelegten Auffassung. Wegen der hieraus sich ergehenden 
Verletzung des $ 8 Abs. 1 des Enteignungsgesetzes unterliegt das Berufungs- 
Urteil in dem entsprechenden Umfange der Aufhebung. Bemerkt mag übri¬ 
gens werden, daß die Entscheidung auch rechnerisch zu beanstanden sein 
würde. Zieht man nämlich von der durch das Berufungsgericht als der 
Klägerin im ganzen gebührend angenommenen Summe von f>3 043 Jf den 
Betrag von ‘24 329,:»:» <#, den nach der Feststellung des Berufungsgerichts 
die Klägerin bereits im Verwaltungsverfahren erhalten hat, ab. so bleibt 
nicht der vom Berufungsgerichte zugesprochene Betrag von 28 740 , 4 :. Jl , .son¬ 
dern nur ein Betrag von 28.713.4:. Jf übrig. 

2. Zur Revision der Klägerin. 

Die Klägerin hatte den höheren Wert geltend gemacht, der für sie 
den enteigneten Grundstücken darum innegewohnt habe, weil sic sie gerade 
zu dem Zwecke erworben gehabt habe, Ersatzansprüchen der Eigentümer 
wegen Bergschäden ($$ 148 ff. des Bergges.) zu entgehen; infolge der Ent¬ 
eignung sei sie solchen Ansprüchen wieder ausgesetzt. Die Revision be- 
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schwort sich darüber, daß das Berufungsgericht die Entschädigung nicht mit 
Rücksicht hierauf erhöht hat. Einen genau in derselben Art begründeten 
Anspruch hat das Reichsgericht durch das Urteil vom 31. (nicht 17.) Mai 
1904 Entscli. 58 S. 147 verworfen. An der dort dargelegten Auffassung ist 
(auch gegenüber schriftstellerisch dagegen erhobenen Bedenken) festzu¬ 
halten. Ob bei Anwendung des § 8 Abs. 2 des Enteignungsgesetzes zu 
einem der Klägerin günstigen Ergebnisse zu kommen sein würde, kann dahin 
gestellt bleiben, weil für eine Anwendung dieser den Fall der Teilenteignung 
regelnden Vorschrift hier kein Raum ist. Das unterirdische Bergwerk bildet 
mit den darüber befindlichen, dem Bergwerkseigentümer gehörigen Grund¬ 
stücken nicht einen zusammenhängenden „Grundbesitz desselben Eigen¬ 
tümers“ im Sinne jener Vorschrift, so daß die Enteignung dieser Grund¬ 
stücke im Verhältnis zu dem von der Enteignung nicht betroffenen Berg¬ 
werk als Teilenteignung zu gelten hätte. In den nach Abs. 1 des S 8 
zu vergütenden vollen Wert aber sind allerdings, wie in der Rechtsprechung 
des Reichsgerichts seit langer Zeit feststeht, die besonderen Vorteile, die das 
Grundstück dem Eigentümer für seinen gewerblichen Betrieb gewährt und 
die in dem allgemeinen Werte des Grundstücks keine Deckung finden 
würden, mit einzubeziehen. Allein auch unter diesem Gesichtspunkt kann 
die Klägerin mit ihrem Begehren keinen JSrfolg haben. Entscheidend ist 
hier, daß die Enteignung für die Eisenbahn erfolgt ist. Das Verhältnis 
zwischen Bergbau und öffentlichen Verkehrsanstalten ist durch die §§ 153 
bis 155 des Bergges. geregelt, und zwar, wie in dem Urteile vom 31. Mai 
1904 dargelegt ist, dahin, daß bei einem Interessenstreite die öffentliche Ver¬ 
kehrsanstalt vorgeht. Der Bergbau darf den Betrieb und die Anlagen 
des Verkehrsdienstes nicht beeinträchtigen oder gefährden. Wegen erforder¬ 
lich werdender Vorkehrungen würde ihm unter den im § 154 Abs. 1 an¬ 
gegebenen Voraussetzungen und in dem dort bestimmten Umfang ein Er¬ 
satzanspruch erwachsen. Im übrigen hat die entstehenden Nachteile der 
Bergbau zu tragen. Er würde sich ihnen aber entziehen und sie auf den 
Unternehmer der öffentlichen Verkehrsanstalt abwälzen, wenn einem Be¬ 
gehren, wie das hier geltend gemachte, zu entsprechen wäre. Damit würde 
lür den Fall der für eine öffentliche Verkehrsanstalt erfolgenden Enteignung 
eines dem Bergwerkseigentümer gehörigen Grundstücks die durch das Berg¬ 
gesetz getroffene Regelung des Verhältnisses zwischen den beiden Unter¬ 
nehmen in ihr Gegenteil verkehrt werden. Daß solches die Absicht des 
Enteignungsgesetzes gewesen sei, ist nicht ersichtlich; vielmehr muß beim 
Fehlen abweichender Gesetzesäußerung angenommen werden, daß jene be¬ 
sonderen berggesetzlichen Bestimmungen von dem Enteignungsgesetze haben 
unberührt bleiben sollen. 

Während hiernach der Revision der Klägerin der Erfolg zu versagen 
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war, mußte mit der auf die Revision des Beklagten gebotenen Aufhebung des 
angefochtenen Urteils, da die Sache zur Endentscheidung noch nicht reif ist, 
die Zurückverweisung in die Berufungsinstanz verbunden werden. 

Auf einen Punkt muß schließlich noch hingewiesen werden. Das 
Berufungsgericht hat dem Begehren der Klägerin zu a ihres Berufungs¬ 
antrags in der Art stattgegeben, daß es die Entschädigung, über die vom 
Bezirksausschüsse bestimmte Summe hinaus, auf einen weiteren Betrag 
..festgesetzt“ hat. Zur Begründung dieser Abweichung von der erhobenen 
Leistungsklage ist lediglich bemerkt, daß „der ständigen Rechtsprechung 
des Senates gemäß nur festgestellt wird“. Diese Begründung ist selbstver¬ 
ständlich als ausreichend nicht anzuerkennen. Soweit der Anspruch als 
begründet erachtet wurde, hätte, da Hindernisse nicht ersichtlich sind, der 
Leistungsklage entsprochen werden sollen (l'rteil des Reichsgerichts vom 
21. Juni 1913, Entsch. 82 S. 133. auch l'rteil vom 0. Januar 1914 VII. 280/13). 
I descr prozessuale Fehler ist aber von der Revision der Klägerin nicht 
gerügt, die die Entscheidung zu a ihres Berufungsantrags überhaupt nicht 
angefochten hat. 


Haftpflicht. 

Erkenntnis des Reichsgerichts. VI. Zivilsenats, vom go. Januar 1P14 in Sachen des 
Königlich Preußischen Kisenbaimtiskus, vertreten durch die Königliche Kiscn- 
bahndircktion in S.. Beklagten. Revisionsklitgcrs. wider den Kaufmann B. in S., 

Kläger, Kevisionsbcklagten. 

Betriebsunfall im Sinne des Reichs-Haftpflichtgesetzes. Mitwirkendes Verschulden des Verletzten. 

Das Urteil geht von dem Tatbestände aus, daß während der Fuhrt 
des Zuges der Kläger auf dem Aborte infolge eines plötzlichen Ruckes 
des Eisenbahnwagens gegen die Fensterscheibe und sodann mit dem 
liinterkopf an das Gestänge des Abortes geschleudert wurde, und sagt in 
den Entscheidungsgründen u. u.: 

Von einem mitwirkenden Verschulden des Klägers kann nach An¬ 
sicht des Berufungsgerichts nicht gesprochen werden: das Berufungs¬ 
gericht bezeichnet es als eine Überspannung des von den Reisenden zu 
verlangenden Maßes an Sorgfalt, wollte man das Erfordernis aufstellen, 
daß sie bei jedem Auf.-lchen von ihrem Plalze. also bei jedem Bewegen 
im Abteil während der Fahrt sich mit den Händen festhalten, um der Ge¬ 
fahr zu begegnen, bei einem Stoße des Wagens hinzustürzen. 

Diese Begründung ist in der allgemeinen Fassung, die ihr gegeben 
ist. geeignet, Bedenken hervorzurufen. Wer die Eisenbahn besteigt, um 
darin eine Fahrt zurückzulegen, weiß und hat sich bewußt zu sein, daß 
er infolge der Vorwärtsbewegung des Zuges Ersehiittcrungen, Rinken 
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und dergleichen ausgesetzt ist, die beim Aufstehen, Gehen und sonstigen 
Bewegungen im Wagen den Reisenden ins Schwanken und zu Fall brin¬ 
gen und so Unfälle veranlassen können. Dem hat der Reisende Rech¬ 
nung zu tragen, sich im besonderen während der Fahrt mit der erforder¬ 
lichen Vorsicht zu bewegen und dabei festzuhalten, widrigenfalls ihn 
der Vorwurf des Selbst Verschuldens im Sinne der §§ 254, 276 BGB. trifft. 
Das gilt unzweifelhaft ebensowohl vom Verkehr in den Wagenabteiien 
wie in den dazu gehörigen Aborten. 

Indessen ist nicht zu verkennen, daß das Maß der in dieser Hinsicht 
zu stellenden Anforderungen an Achtsamkeit ■wesentlich von den Um¬ 
ständen des Augenblicks abhängt, in dem die Bewegung geschieht. Im 
vorliegenden Falle geht das Berufungsgericht davon aus, daß der Unfall 
sich kurz nach der Abfahrt des Zuges ereignet hat, als dieser mithin 
noch keine erhebliche Geschwindigkeit angenommen hatte. Der Kläger 
selbst gibt an, — eine dem entgegenstehende Feststellung liegt nicht vor 
— daß er beim Herumdrehen dm Begriff, den Abort zu verlassen, den 
Ruck verspürt hat, infolgedessen er nach vorn und dann zurückgeschleu¬ 
dert worden sei. Wenn das Berufungsgericht für diesen Augenblick und 
unter den angeführten Umständen darin, daß der Kläger sich nicht fest- 
gehalten hat, eine Verletzung der im Verkehr erforderlichen Sorgfalt 
nicht finden zu sollen geglaubt hat, so kann dies als rechtsirrig nicht 
bezeichnet werden. 


Erkenntnis des Hanseatischen Oberlumlesgerichts, 1. Zivilsenats, in Hamburg, 
vom 2. März 1914 in Sachen des Chemikers Dr. H. in II.. Klägers und Berufungs¬ 
beklagten, gegen die Hochbahn-Aktiengesellschaft in H., Beklagte und Berufungs¬ 
klägerin. 

Haftpflicht der Eisenbahn für Unfälle beim Aussteigen aus den Wagen. Eigenes Verschulden 
des Verletzten eine mitwirkende Ursache des Betriebsunfalls. 

Tatbestand. 

Der 78jährige Kläger fuhr am 15. Februar 1913 nachmittags mit einem 
Zuge der Beklagten von Station K. nach Station M. Der Zug bestand aus 
zwei Wagen. Der Kläger befand sich im ersten. In der Station M. verließ 
er den Wagen durch die vordere Tür, kam hierbei zu Fall und zog sich eine 
Verletzung zu. Er beanspruchte von der Beklagten 194 J( Kurkostenersatz 
und eine jährliche Rente von 1500 Jf. 

Die Beklagte hat den Klageanspruch nach Grund und Höhe bestritten 
und behauptet, der Unfall sei auf alleiniges Verschulden des Klägers zurück- 
zuführen. 

Das Landgericht H. hat die Verhandlung auf den Grund des Klnge- 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



Rechtsprechung und Gesetzgebung. 


1439 


anspruehs be>chrankt. die von den Parteien benannten Zeugen vernommen 
und dureli Zwisehenurteil vom 23. Oktober 1913 den Klageanspruch dem 
Grunde naeh für gereiht fertigt erklärt. 

Gegen dieses Urteil hat die Beklagte Berufung eingelegt mit dem 
Anträge, unter Aufhebung des angefochtenen Urteils die Klage abzuweisen. 

Der Kläger hat um Zurückweisung der Berufung gebeten. 

Der Kläger ist persönlich zur Sache gehört worden. Kr hat erklärt: 
Der Wagen, in dem er sich aufgehalten habe, sei nicht stark besetzt gewesen. 
Kr habe sich schon vor dem Kinlaufen des Zuges in die Station M. zum Aus¬ 
steigen bereit gemacht, ob der Zeuge X. vor ihm ausgestiegen sei, wisse er 
nicht mehr, er erinnere sich nur noch, daß vor ihm eine Dame ausgestiegen 
sei und er sich in acht genommen habe, um ihr nicht etwa auf dos Kleid zu 
treten. Eingestiegen sei niemand. Kr sei bereits halb aus dem Wagen her¬ 
aus gewesen, als jemand, wer. wisse er nicht, gerufen habe: „Abfuhren”. 
Durch das alsbaldige Anfuhren des Zuges sei er zu Fall gekommen. Ein 
Bahnbeamter habe ihn nicht zu rück ged rängt. Kr sei vor dem fraglichen Un¬ 
fall bereits mehrfach dieselbe Strecke mit der Hochbahn gefahren und auf 
Station M. ausgestiegen. 

Der Klageansprueh ist 

aus folgenden Gr ii n d e n 
zur Hälfte für berechtigt erklärt worden: 

Der Unfall ist duditrch geschehen, daß der Zug sich in Bewegung 
setzte, als der Kläger im Begriff war, den ersten Wagen durch dessen da¬ 
mals noch offen stehende vordere Tür zu verlassen. Es Dt der Vorinstanz 
zuzugeben, daß eine für die Fahrgäste der Beklagten nicht unerhebliche Be¬ 
triebsgefahr darin besteht, daß reglementmäßig — wie das auch im vorlie¬ 
genden Falle geschehen ist — die vordere Tür des ersten Wagens so lange 
offen bleibt, bis der Zugbegleiter vom Bahnsteig aus dem Zugführer das Ab¬ 
fahrtssignal gegeben und sich, während der Zug gleich nach diesem Signal 
anfährt, durch jene Vordertür in den meist schon in Bewegung befindlichen 
Wagen hineingeschwungen hat. Denn an sich kann der Fahrgast davon 
ausgehen, daß, so lange der Zug hält und die Tür eines Wagen offensteht, 
auch durch diese Tür aus- und eingestiegen werden darf. Andererseits wird 
ein im Zuge befindlicher Fahrgast die der Abfahrt unmittelbar vorher¬ 
gehenden und vom Bahnsteig aus gegebenen Signale: Hochhalten der 
Signalstange seitens eines am hinteren Ende des Zuges stehenden Beamten. 
Anklopfen an die am vorderen Ende des Zuges befindliche Scheibe des 
Führerstandes und Rufen des Wortes ..Abfahren" seitens des Zugbegleiters 
normalerweise überhaupt nicht, oder nur teilweise und für seine hier 
fraglichen Entschließungen zu spät bemerken, zumal diese Signale in erster 
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Linie für das Zugpersonal und nicht für die Fahrgäste bestimmt sind. Hin¬ 
zu kommt, daß der Aufenthalt der Hochbahnzüge auf den Stationen zeitlich 
äußerst beschränkt ist, und daß die Wiederanfahrt der Züge mit einer 
großen Anfangsgeschwindigkeit erfolgt. Die danach für die Passagiere 
beim Ein- und Aussteigen gebotene Eile führt leicht zu einer gewissen 
Hast, wobei die offene Tür eines Wagens zur Benutzung geradezu ver¬ 
leitet. 

Alle diese, dem Betriebe der Beklagten eigentümlichen Umstände sind 
für den fraglichen Unfall kausal gewesen, der also insofern auf eine von der 
Beklagten nach § 1 Haftpflichtgesetzes zu vertretende Betriebsgefährlichkeit 
zurückzuführen ist. 

Auf der anderen Seite ist aber nicht zu verkennen, daß ein erhebliches 
eigenes Verschulden des Klägers mitgewirkt hat. 

Der Beweis hierfür ist durch seine eigenen, dem erkennenden Gericht 
gegenüber gemachten Angaben im Beihalt der unbestrittenen Tatumstände 
erbracht. 

Der Kläger hat erklärt, er sei auf der Strecke K. — 11 vor dem frag¬ 
lichen Unfall schon häufiger mit der Hochbahn gefahren und auf der 
Station .M. ausgestiegen; er besaß also eine gewisse Vertrautheit 
mit den Betriebseinrichtungen der Beklagten. Zum mindesten wußte 
er und mußte er wissen, daß der Stationsaufenthalt der Hochbahn¬ 
züge kurz und beim Ein- und Aussteigen Eile geboten ist. Der 
Wagen, in dem der Kläger fuhr, ist seiner eigenen Angabe nach 
zur Zeit des fraglichen Unfalls nicht stark besetzt gewesen, so 
daß sein Verlassen an sich mit keinem besonderen Zeitverlust verbunden 
war, um so mehr, als nach Erklärung des Klägers auf der Station M. in 
diesen Wagen niemand eingestiegen ist, das Aussteigen also nicht etwa durch 
ihrerseits sich zum Einsteigen drängende Fahrgäste behindert und erschwert 
wurde. Der gewöhnliche Aufenthalt der fraglichen Züge auf einer Station 
beträgt unbestritten 15 Sekunden. Daß diese Aufenthaltszeit im vorliegenden 
Falle nicht eingehalten sei, ist nicht behauptet und auch nach Lage der 
Sache nicht anzunehmen (nach Meinung des Zeugen B. hat er noch länger 
als 15 Sekunden gedauert). Unter diesen Umständen ist aber festzustellen, 
daß der Kläger beim Aussteigen nicht mit derjenigen Schnelligkeit und Um¬ 
sicht gehandelt hat, welche — wie auch er bei gehöriger Sorgfalt erkennen 
konnte — geboten war. Dies wird im wesentlichen darauf zurückzuführen 
sein, daß der Kläger, der zur Zeit des Unfalls bereits TS Jahre alt war, den 
Entschluß zum Aussteigen nicht mit der erforderlichen Schnelligkeit und 
Spannkraft gefaßt und ausgeführt hat. Von den Fahrgästen der Hochbahn 
muß aber eine gewisse geistige und körperliche Beweglichkeit gefordert wer¬ 
den, da — soll die im Verkehrsinteresse gebotene Schnelligkeit der Beförde- 
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rung erzielt werden — das Zusammenwirken von Fahrgästen und Hochbahn 
notwendig ist. 

Würde der Kläger gleich nach dein Halten des Zuges auf der Station 
M. alles zum alsbaldigen Verlassen des Wagens Erforderliche getan und 
gehörig durchgeführt haben, so hätte er den Wagen durch die von dritter 
Seite bereits geöffnete Tür bei der oben geschilderten Sachlage wohlbehal¬ 
ten vor Ablauf der Haltezeit verlassen können. Hatte sich aber sein Aus- 
stcigen aus irgendwelchen Gründen verzögert, so mußte er bei einem so ver¬ 
späteten Verlassen des Wagens ganz besondere Vorsicht walten lassen 
und würde dann noch rechtzeitig erkannt haben, daß die Abfahrt des Zuges 
unmittelbar bevorstand und daß er trotz des Offenstehens der fraglichen 
Tür nicht mehr uussteigen durfte, zumal er dies bei seiner Körjierkonstitu- 
tion nur verhältnismäßig langsam und schwerfällig ausführen konnte. 

Das danach vorliegende Verschulden des Klägers ist eine mitwirkende 
Ursache des Unfalles gewesen, dessen Folgen auch für ihn voraussehbar 
waren. Auf dieses Verhalten des Klägers ist der fragliche Unfall im 
gleichen Maße zurückzuführen, wie auf die oben erwähnte, von der Be¬ 
klagten zu vertretende Betriebsgefahr. Daß dem Kläger ein diese Betriebs¬ 
gefahr überwiegendes Verschulden zur Last fällt, würde das Gericht selbst 
dann nicht feststellen können, wenn die in erster Instanz nicht beeidigten 
Zeugen ihre Aussagen beschwören würden. 


Recht6grundsätze aus den Entscheidungen des Königlichen 
Oberverwaltungsgerichts'). 

I. GcmeindeAbgaben und Gemeindelasten. 

StraBttiherstellungskMten. 

l’rteil (IV.) vom 12. Juni 1013, Kntschd. IM. f»|. S. 213. 

Fluchtlinicngcsctz vom 2. Juli 1873, § 15. 

Ein Weg erlangt die rechtliche Eigenschaft einer ..vorhandenen 
Straße” nur durch den hierauf gerichteten Willen der Gemeinde, 
in deren Bezirk er belegen ist. Ist erkennbar, daß die Gemeinde eine 
Straße, obwohl sie in dem maßgebenden Zeitpunkte noch nicht in allen 
Einzelheiten fertiggestellt war, sondern damals noch Unvollkommenheiten 
aufwies, schon zu den in ihren Einrichtungen abgeschlossenen Orts¬ 
straßen gerechnet und sie danach behandelt hat, so daß die Straße 
als eine ..neue“ nicht mehr in Betracht kam, so fallen alle späteren Er- 

*) Fort.-etzmig der bisher im Archü/ für Eisenbahnwesen fortlaufend vo 
f»ffontlichten Zusammenstellungen. Vgl. zuletzt Archiv 1013. S. 1383. 
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gänzungen der Straßeneinrichtungen oder Regulierungen nicht mehr unter 
den Begriff der „Anlegung einer neuen Straße“ im Sinne des § 15 des 
Fluchtliniengesetzes, sondern stellen sich als Verbesserungen dar, welche 
die Beitragspflicht der Anlieger nicht begründen. 


Besteuerung der Kleinbahnen. 

Urteil (VIII.) vom 28. November 1913, Entsehd. Bd. 65, S. 184. 

Kleinbahngesetz vom 28. Juli 1892. 

Die Kleinbahnen unterliegen der Besteuerung in den vom Gewerbe¬ 
steuergesetze bestimmten Grenzen, wenn sich ihr Betrieb als gewerblicher 
darstellt. Ein wesentliches Merkmal des Gewerbebetriebes ist, daß die 
Erzielung eines Gewinnes Hauptzweck oder doch ein neben dem-Haupt¬ 
zweck verfolgter wesentlicher Zweck des Unternehmens ist. 

Heranziehung einer Bahneinheit zur Umsatzsteuer. 

Urteil (VII.) vom 16. Dezember 1912, Preuß. Verw.-Blatt 35, S. 111. 

Gesetz Uber die Bahneinheiten vom 11. Juni 1902. 

Eine Bahneinheit im Sinne des Gesetzes vom 11. Juni 1902 ist recht¬ 
lich kein Grundstück, sondern ein selbständiger Vermögensgegenstand 
besonderer Art, auf den im allgemeinen die gesetzlichen Vorschriften 
über Grundstücke Anwendung finden. Wenn in einer Umsatzsteuerord¬ 
nung klare Richtlinien fehlen, nach denen eine Besteuerung des Eigen¬ 
tumsüberganges an einer Bahneinheit stattfinden soll, so ist die Besteue¬ 
rung der Bahneinheit als solcher, hinsichtlich gewisser Bestandteile, nicht 
angängig. 


Steuerfreiheit der dem öffentlichen Dienste gewidmeten Grundstücke und Gebäude. 

Dienstwohnungen 1 ). 

1. Urteil (VIII.) vom 18. März 1913, Preuß. Vcrw.-Blatt 35, S. 161. 

Kommunalabguhengesctz vom 14. Juli 1893, S 24. 

Eine „unmittelbare Benutzung“ eines Gebäudes zum öffentlichen 
Dienste im Sinne des § 24 des Kominunalabgabengesetzes findet auch bei 
der Verwendung zu Dienstwohnungen dann statt, wenn der Angestellte 
verpflichtet ist, in einer bestimmten, ihm überwiesenen Wohnung seinen 
ständigen Aufenthalt zu dem Zwecke zu nehmen, damit er in dieser Woh¬ 
nung gewöhnlich zur unverzüglichen Ausführung gewisser ihm auch 

1 ) In bezug auf früher ergangene ähnliche Entscheidungen vgl. Archiv 
für Eisenbahnwesen 1912. S. 769. und 1913, S. 1365. 
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außerhalb der Dienststunden obliegenden, in der Nähe dieser Wohnung 
zu erledigenden Dieiistgesehäfte bereit steht, und wenn er zu Krfiillunir 
der ihm auferleglen Verpflichtung die W idmung innchat. 


2. r r t <• i 1 (VIII.) vom .30. Mai 1913. RreuU. Vcrw.-Blatt 37. S. 112. 

Auch wenn eine Dienstwohnung einem Beamten überwiesen ist, der 
seine dienstliche Tätigkeit nicht in der Wohnung selbst, sondern in deren 
Nahe auszuüben hat, kann die Dienstwohnung unmittelbar zu dem öffent¬ 
lichen Dienste bestimmt sein. I >ics ist dann der Fall, wenn die Art der 
Dienstobliegenheiten die ständige Bereitschaft des Beamten zu deren Er- 
füllung erfordert und der Beamte daher, um möglichst ohne Zeitverlust 
oder zu jeder Tages- und Nachtzeit ohne Beschränkung bestimmter Dienst¬ 
stunden seine Dienstobliegenheit in der gebotenen Art erfüllen zu können, 
die Dienstwohnung erhalten bat. Dann stellt schon die ständige Bereit¬ 
schaft zum Dienste einen Dienst dar, der sich in der Dienstwohnung voll¬ 
zieht. auch wenn die Bereitschaft keine ununterbrochene ist. 


II. Straßen- and Wegebau. 

Verfahret ia Wefeetrettetohea. 

1. Erteil (IV.) vom 26. J.uni 1913, Kntschd. Bd. 67. S. 2sS. 

Landesverwaltungsgesetz vom 30. Juli iss,3, 127 ff. 

Zustiimligkeitsgesetz vom 1. August lss.3. $ '»6. 

Der Grundsatz, daß zur Einlegung von Rechtsmitteln gegen eine 
polizeiliche Verfügung nicht nur der befugt ist, an den sich die Verfügung 
unmittelbar wendet, sondern auch ein anderer, in dessen Rechte 
durch sie eingegriffen wird, gilt auch für die nach $ f>6 des Ziisländigkeits- 
gesetzes in Wegobausachen erlassenen Anordnungen. 


2. L r t e i 1 (IV.) vo m 7. Juli 1913, Kntsrhd. Bd. 6.7. S. 291. 

Zustäudigkeitsgcsetz vom 1 . August lsM. § 76». 

Der Anlieger an einem öffentlichen Wege, der zu dessen Verbreite¬ 
rung nach $ 76 des Zuständigkeitsgesetzes einen Landstreifeu abtreten 
soll und hierzu nicht sich, sondern einen anderen für öffentlich-rechtlich 
verpflichtet erachtet, ist nicht genötigt, die Klage gegen den abweisenden 
Einspruchsbesehluß der Wegepolizeibehörde auch gegen jenen anderen 
zu richten. 
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Inanspruchnahme eines Weges für den öffentlichen Verkehr. 

Urteil (IV.) vom 16. Oktober 1913, Entschd. Bd. 65, S. 301. 

Bei der Inanspruchnahme eines Weges für den öffentlichen Verkehr 
durch die Wegepolizeibehörde liegt dieser keine besondere Beweispflicht 
für die Öffentlichkeit des Weges ob. 

Begriff des öffentlichen Weges. 

Cr teil (IV.) vom 17. Oktober 1912, Preuß. Ycrw.-Bl. 35, S. 76. 

Zust&ndigkeitsgesetz vom 1. August 1883, § 56. 

Zu dem Wegebestande, in den die Wegepolizeibehörde jeden Ein¬ 
griff zurückzuweisen berechtigt ist, gehört auch der Luftraum über und 
der Grund und Boden unter der Wegeoberfläche. Das Eigentum an 
einem öffentlichen Wege ist kein freies, sondern ein beschränktes. Es 
gibt dem Eigentümer beispielsweise nicht das Recht zur Herstellung einer 
Niederspannungsfreileitung für elektrischen Strom auf dem Wege. Es 
hängt vielmehr lediglich von dem Ermessen der Polizeibehörde ab, ob 
sie eine solche Einrichtung zulassen will oder nicht. 

Verlegung öffentlicher Wege bei Kleinbahnbauten. 

Urteil (IV.) vom 4. November 1912, Preuß. Verw.-Bl. 35, S. 215. 

Kleinbahngesetz vom 28. Juli 1892, §§ 43 ff. 

Zuständigkeitsgesetz vom 1. August 1883. § 57. 

Zu der durch die §§ 43 bis 47 des Kleinbahngesetzes den Genehmi¬ 
gungsbehörden eingeräumten Befugnis, den Unternehmern zur Sicherung 
gegen Gefahren und Nachteile der benachbarten Grundstücke und zugleich 
im öffentlichen Interesse Auflagen zu machen, gehört auch die Befugnis 
zur Verlegung öffentlicher Wege. Ein in diesem Verfahren verlegter 
öffentlicher Weg behält rechllich die Eigenschaft eines öffentlichen 
Weges. 


Schutz des Verkehrs auf nichtöffentlichen Wegen. 

Urteil (IV.) vom 28. November 1912, Preuß. Verw.-Bl. 35. S. 418. 

Allg. Landrecht TI, 17, § 10. 

Wenn auf einem nicht öffentlichen Fußsteige ein Verkehr stattfindet, 
so ist die Polizeibehörde auf Grund des § 10 II 17 ALR. im Sicherheits¬ 
interesse berechtigt, die Beseitigung eines Stacheldrahtzaunes zu ver¬ 
langen, durch den für die auf dem Fußsteige Verkehrenden Gefahren und 
Schäden entstellen können. 
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III. Baupolizei. 

A wledel— §. 

1.* I’rtoil l IV.) vom 13. Februar 1913, Kntschd. lhl. f>3. S. 2’>l. 

Ansiodelung^tfesetz vom 10. August 1901. 

Nach dem Gesetze vom 10. August 1904 ist die Ansiedelungsgenehmi- 
gung auch für fiskalische Wohnhäuser erforderlich. Nur hei den 
vom Staate in Ausübung eines II o h e i t s r e c h t s herzustellenden Ge¬ 
bäuden bedarf es der Ansiedelungsgcnehmigung nicht. 

2. Erteil ( IW) vom 2S. April 1013, Kntschd. lhl. f>5, S. 232 
I Üe nach § 1*5 des Ansiedelungsgesetzes ohne Ansiedelung-Geneh¬ 
migung unzulässige Errichtung eines Wohnhauses liegt nicht schon dann 
vor, wenn die objektive Beschaffenheit des Gebäudes es für die Benutzung 
als Wohnstätte geeignet erscheinen läßt. Es muß weiter feststehen, 
daß das Gebäude auch als Wohnstätte V e rwondunjj finden soll. 


3. Tr teil (IV.) vom 21. November 1912, Prcuß. Verw.-Bl. 3.'i, S. 3GU. 

Es hat dem Gesetzgeber fcrngelegen, die Ansiedelungsfreiheil soweit 
zu beschränken, daß schon geringfügige und unbedeutende Schädigungen 
der Feldfrüchte, wie sie durch Übertritt von Federvieh in nicht besonders 
großer Anzahl veranlaßt werden können, für die Versagung der Ansiede¬ 
lungsgenehmigung genügen sollen. 

Bloße Vermutungen oder Befürchtungen genügen nicht, um dein 
Eigentümer das an sich zustchende Hecht, auf seinem Grundstück eine 
Ansiedelung zu errichten, zu entziehen; dies kann vielmehr erst dann ge¬ 
schehen, wenn bestimmte tatsächliche Unterlagen für die Gefährdung der 
Nutzung benachbarter Grundstücke aus der Landwirtschaft vorhanden 
sind. Die im S 15 des Ansiedelungsgesetzos vorausgesetzte Gefährdung 
muß eine solche sein, die durch strafbare Handlungen von Bewohnern 
der Ansiedelung liervorgemfen wird. 

Baupolizeigebühren bei staatlichen Bauten 1 . 

1 rteil (II.) vom 13. Juni 1913. Archiv fiir Ki-oiibahnw c>cn 1913, S. 1023. 

Koiniminnlalurabciurcsctz vmn 14. Juli 1*93, § G. 

Das im $ 6 Abs. 1 des Kommunalabgabengesetzes den (iemoimlen 
verliehene Hecht, für die Geneliinigung und Beaufsichtigung von Bauten 

x ) \ gl. hierzu Archiv für Ei-cnhalmweson 19'iS S. 491, 1911 S. .V,.> und 
1913 S. 13GÜ. 
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Gebühren zu erheben, ist nur dann anzuerkennen, wenn eine umfassende 
Prüfung des Bauvorhabens, namentlich auch in bautechnischer Beziehung, 
stattfindet. Wenn nach einer Gebührenordnung die Gebühr erhoben wird 
für die Genehmigung, Beaufsichtigung und Abnahme der Bauten, die maß¬ 
gebende Baupolizeiordnung aber vorschreibt, daß die Staatsbauten von 
der Polizeibehörde nicht in bautechnischer, sondern nur in baupolizei¬ 
licher Hinsicht zu prüfen sind, so ist die hier vorgesehene Genehmigung 
von Staatsbauten keine solche Genehmigung, die eine Gebührenpflicht be¬ 
gründen kann. 


, IV. Wasserpolizei. 

Verlegung eines Privatflusses. 

E r t e i 1 (IX.) vom 21. Februar 1913, Entsclid. Bd. 64, S. 497. 

Die Verlegung eines Privatflusses auf einer Strecke seines Laufes 
in ein anderes Bett, und zwar auch innerhalb der Grenzen des Besitztums 
eines und desselben Uferanliegers, darf nach der ständigen Rechts¬ 
sprechung ohne zuvorige Genehmigung der zuständigen Polizeibehörde 
nicht erfolgen. 

Die Entschließung über die Erteilung oder Versagung der Geneh¬ 
migung ist nicht in das freie und unbeschränkte Ermessen der Polizei¬ 
behörde gestellt. Die Versagung ist vielmehr nur aus polizeilichen 
Gründen zulässig, also aus Gründen, die einem der Obhut der Polizei 
gesetzlich anvertrauten Gebiete angehören. Sie muß auf objektive und 
tatsächlich begründete polizeiliche Gesichtspunkte gestützt sein. 

V. Andere Entscheidungen. 

Freie Fahrt auf städtischen StraBeubahnen. 

fr teil (II.) vom II. März 1913, Entschd. Bd. 63, S. 98, Archiv für Eisen¬ 
bahnwesen 1913, S. 1624. 

Rheinische Stndtoordnung vom 15. Mai 1856, § 58. 

Ein Beschluß der Stadtverordnetenversammlung, ihren Mitgliedern 
auf den Strecken der städtischen Straßenbahnen freie Fahrt ohne Rück¬ 
sicht auf deren Anlaß zu gewähren, ist gesetzwidrig. 

Grenzen der Bahnpolizei. 

Erteil (I.) vom 20. September 1912. Entschd. Bd. 63, S. 453. 

Eisenbuhnbau- und Betriebsordnung vom I. November 1901, § 75. 

Der Amtsbereich der Bahnpolizei ist örtlich auf das B a h n g e h i e t 
beschränkt. Das Bahngebiet umfaßt nicht schlechthin den gesamten 
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Grundbesitz des Eisenbahnunternehmers. ob ein Grundstück dazu gehört. 

davon ah. ob e* als Teil der Buhmmlnge dem Hahn he triebe 
gewidmet i>t. Hilde! z. H. ein dem Eiscubahnunternchmer gehöriger, 
in der Nähe der Hahngleise belesener Hügel zufällig einen Sehutz 
der Halm gegen Schneeverwehungen, und müßte beim Fehlen des Hügels 
ein künstlicher Schneeschutz angebracht werden, so genügt dies nicht, um 
dem Hügel die Eigensc haft einen* Hahnanlage zu geben. 


Reklameschilder längs der Eisenbahn. 

Erteil vom HO. Mai 1013, Kutsche). Hd. bl. S. *100 \nnl S. 47b. 

Verunstaltungsgrsriz v<>ni 2. .Juni löoj. 

Hie durch das Gesetz vom 2. Juni P.N)2 den Eandespolizeibehörden 
bei gelegte» Hefugnis, zur Verhinderung der Verunstaltung landschaftlich 
hervorragender Gegenden Keklamesrhilder nsw.. die» das Eandschafts- 
hild verunzieren, außerhalb der ge>rhlossenen Ortschaften durch Polizei- 
verordnung zu verbieten, stellt lediglich eine Erweiterung des Polizei¬ 
gesetzes vom 11. März 1SÖ0 und der sonstigen den Kreis der (Jegenstände 
des Polizeiverordnungsrechts umschreihenden Gesetze dar. Pas Gesetz 
gibt nur der begrifflich schon im Eigentume liegenden Pflicht des Eigen¬ 
tümers, die ihm gehörige Sache nur nach Maßgabe des Gesetzes, d. h. 
jeder Rechtsnorm, zu gebrauchen, einen neuen Inhalt. IMe Polizeibehörde 
kann daher die Grundstückseigentümer unmittelbar dazu anhalten. Re- 
klaineschilder, die nach der Polizei Verordnung umzulässig erscheinen, von 
ihren Grundstücken zu entfernen, obgleicli die Schilder nicht ihnen, son¬ 
dern einem dritten gehören. 

Zuständig zum Erlaß entsprechender polizeilicher Verfügungen sind 
a u s s c h 1 i e ß 1 i c h d i e E a n d e s p o 1 i z c i b e h ö r d e n , die» sic h 
dabei der ihnen nachgeordneten Behörden als ihrer Organe bedienen 
können. 

Schutzmafiregeln gegen die durch den Eisenbahnbetrieb entstehende Feuersgefahr. 

Zuständigkeit der Ortspolteei. 

Erteil (IX.) vom Hl. Januar 1013, Entsclid. Bd. Gä, S. 3G0, Ar«biv für 

Kiseid)alinw(»sen 1014, S. ">80. 

Polizeiverwaltungsg»*><*tz vom 11. März IS.HO, G. Ei><*iiEdm‘-r< k -elz \ <>111 H. Nn\ tau¬ 
ber 1S.HS, ?? 11. Entt»ig!iiim:>L r c‘>c‘tz vom 11. Juni ls71. 11. K hüiib.iliiur^-c’tz vmn 

2S. Juli 180*2, IS. 

Wenn durch die Erweiterung einer Eisenhahnanlage für ein be¬ 
nachbartes Rauwerk (Holzschuppen) eine mit dem Eisenbahnbetrieb ver¬ 
bundene besondere Eeiier-gcfalu* entsteht, ist die» ö r t 1 i c h e Polizei- 
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behörde berechtigt, von dem Eigentümer des Bauwerks 
die Herstellung der für notwendig befundenen Schutzeinrichtungen un¬ 
mittelbar zu fordern. Es ist öffentlich-rechtliche Pflicht des Eigen¬ 
tümers, sein Eigentum in einem den polizeilich zu stellenden Anforderun¬ 
gen entsprechenden Zustande zu erhalten und polizeiwidrige Zustände 
abzustellen, gleichviel, ob diese von ihm selbst oder durch dritte oder 
durch Zufall und höhere Gewalt herbeigeführt sind. Diese Verpflichtung 
wird dadurch nicht ausgeschlossen, daß der Eigentümer gegen einen 
Dritten einen Anspruch auf Abstellung des beanstandeten Zustandes oder 
auf Schadensersatz hat. 

Die Vorschriften im § 14 des Eisenbahngesetzes und § 14 des Ent¬ 
eignungsgesetzes stehen der Inanspruchnahme des Eigentümers durch die 
Polizeibehörde in solchen Fällen nicht entgegen. Denn aus diesen Vor¬ 
schriften folgt nicht, daß nicht unabhängig davon andere aus anderen 
öffentlich-rechtlichen Gründen zu einer gleichen oder ähnlichen Leistung 
wie dort vorgesehen verpflichtet sind. Jene Gesetze schränken die all¬ 
gemeinen polizeilichen Befugnisse gegenüber den sonstigen 
öffentlich-rechtlich Verpflichteten an sich nicht ein. 

In gleicher Weise läßt sich auch bei Kleinbahnen im Sinne des Ge¬ 
setzes vom 28. Juli 1892 (§ 18) aus der Möglichkeit, der Bahnverwaltung 
Auflagen zur Sicherung gegen Gefahren zur Pflicht zu machen,.keines¬ 
wegs folgern, daß die Ortspolizeibehörde nicht befugt sei, dazu dienende 
Anlagen innerhalb ihrer Zuständigkeit von dem sonst rechtlich dazu 
Verpflichteten, insbesondere von dem Grundeigentümer, zu fordern. 


Beamtendisziplin. 

Fr teil (I.) vom 1. Oktober 1912, Entsehd. Bd. 61, S. 561. 

Wenn ein Beamter in stehender Ehe mit einer anderen Frauens¬ 
person in geschlechtliche Beziehungen getreten und dieser Verkehr wei¬ 
teren Kreisen bekannt geworden ist, so ist das nicht eine Privatangelegen¬ 
heit des Beamten, die die Vorgesetzte Dienstbehörde nichts angeht, son¬ 
dern ein Vorfall, zu dem diese Behörde vom Standpunkte der dienstlichen 
Disziplin Stellung zu nehmen berufen ist, da der Beamte dieser Disziplin 
auch mit seinem außerdienstlichen Verhalten untersteht. Wenn ein Be¬ 
amter sich solchergestalt des Ehebruches schuldig macht, so hat er .»ich 
mit dieser sittlichen Verfehlung der Achtung, die sein Beruf erfordert, 
unwürdig gezeigt. 
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Deutsches Reich. A 11 e r h ö c h s t e Vcror d n u n g vom 1. August 
H>11, l>otr. die Eisenbahnen, welche als auf dem Kriegsschauplatz 
oder in der Nahe de>selben liegend unzusehen sind. 

(KiMuihahn-Vcrnrdiiiing.'Jdutt S. 237. R.-tl.-BI. »S. 271.) 

B e k a n n t m a c li u n g c n d e s K e i e h s k a n z 1 e r s: 

Vom 12. Juni HUI, betr. die zur Ausstellung von Leiehenpiissen be¬ 
fugten Kaiserlichen Vertretungen. 

(Eiscnbuhn-Verordniiiigsblatt S. 22s. Z.-Bl. f. d. I>. H. S. 332.) 

Vom 12. Juli HU I, betr. die dem Internationalen rbereinkommen über 
den Hisenbahnfrachtverkehr beigefügte Liste. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 2.*1S. R.-tJ.-lll. S. 2iS) 

Vom 1. Juli 1914 über die Einreibung von Orten in die Wohnungs¬ 
geldzuschußklassen. 

(KisiMihalm-Vrrurdnimgsblatt S. 211. R.-G.-Bl. S. 213.) 

B e k a n n t m a c li u n g e n d e s K e i c h s - E i s e n b all n* Amts : 

Vom 29. Juni 1914. betr. Änderung der Anlage C zur Eisenbahn- 
Verkehrsordnung. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt. S. 232. R.-(«.-BI. S. 239.) 

Vom 10. August 1914. betr. vorübergehende Änderung der Eisenbahn- 
Verkehrsordnung. 

i KiM»nh;tlm-YVmrdmitig*ddatt S. 2.34. R.-tk-Bl. S. 3ds.f 

Preußen. Allerhöchster Erlaß vom 14. Juli HU i, betr. Bau und 

Betrieb der in dem Gesetze vom 10. Juni 1911 vorgesehenen neuen 
Eisenbahnlinien usw. sowie Verwaltung und Betrieb des in das 
Eigentum des Staates übergehenden Cronberger Eisenbahnunter¬ 
nehmens. 

(Ki><*iiba!iii VfTurdiiiing>Mait S. 23'». G.-S. S. 131.) 

Allerhöchste U r k u n d e vom 29. Juni 1914. betr. die von der 
Eübeck-Büchener Eiseiibabngesellxbaft beschlossene Vermeh- 
rung ihres Grundkapitals durch Ausgabe weiterer Aktien im 
Betrage von Sechs Millionen Mark. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 227.) 

Gesetz vom 29. Juni 1914 zur Abänderung der Be-oldungsordnung. 

(Eisfiibahn-V(*rnrdnungsldatt S. 231. G.-S. S 121.) 

Archiv fur KUcnl»ahnwesen. 1914. 
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V ertrag vom 14. Januar 1914, betr. den Übergang des Cronberger 
Ei.senbahnunternehmens auf den Preußischen Staat. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 215. G.-S. S. 106.) 

Staatsvertrag vom 30. Dezember 1913 zwischen Preußen und 
Oldenburg, betr. den Übergang der Wilhelmshaven-Oldenburger 
Eisenbahn in das Eigentum des Oldenburgischen Staates. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 217. G.-S. S. 108.) 

Erlasse des Ministers der öffentlichen Arbeiten: E.-Y.-BI. 

Vom 27. Juni 1914, betr. Anrechnung praktischer Vorbereitung Seit “ 

als pensionsfähige Dienstzeit ..221 

Vom 10. Juli 1914, betr. Beseitigung von Ansteckungsstoffen 

bei der Viehbeförderung.233 

Vom 27. Juli 1914, betr. anderweite Festsetzung von Wohnungs- 
geldzuschtis.sen nach Maßgabe der Bekanntmachung über die 
Einreihung von Orten in die. Wohnungsgeldzuschußklassen 

vom 1. Juli 1914.244 

Vom 28. Juli 1914, betr. Statistik der Güterbewegung auf 

deutschen Eisenbahnen.244 

Vom 11. August 1914, betr. mildtätige Bestrebungen der Eisen¬ 
balmbediensteten während des Krieges.252 


Schweiz. B u n d e s b e s cli 1 u ß vom 17. Juni 1914, betreffend die 
Berechnung des Reinertrages der Privatbahnen.') 

(Veröffentlicht iu der eidgenössischen Gesetzsammlung Nr. 17 vom 
1. Juli 1014, S. 25!».' 

Die Bundesversammlung der schweizerischen Eidgenossenschaft, nach Ein¬ 
sicht der Botschaft des Bundesrates vom 19. November 1909 und 31. Mai 1910, in 
Erledigung des Postulates des Nationalrates vom Juni 1907 und desjenigen des 
Sländerafes vom Dezember gleichen Jahres: beschließt: 

1. Bei Anwendung der einschlägigen Gesetzes- und Konzessionsbestimin un- 
gen durch den Bundesrat ist für den Rückkauf der Reinertrag des Transport¬ 
geschäftes, dagegen für die Herabsetzung der Taxen, für die Festsetzung der 
KonzessionsgebUhren und für die Ausrichtung der außerordentlichen Postent- 
sehädigungen der Reingewinn des Aktienkapitals bezw. des gewinnberechtigten 
Kapitals maßgebend. 

2. Bei Berechnung des Reingewinnes für die Herabsetzung der Taxen, für 
die Festsetzung der Konzessionsgebühren und für die Bemessung der Entschädi¬ 
gung für die Postträusperte sollen künftig nicht zum Reingewinn gezählt werden: 

') Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen ]Dtl| S. 1001. 1910 S. JOT. 
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a) die durch di»* Gesellschaftsuta tuten vorge^chriebenen Einlagen in den 
ordentlichen Reservefonds; 

b) die reglementarischen Einlagen in den Ernouerung.-fomD; 

c) die Einlagen in Reserven fllr bevorstehende Bauverluste oder besondere 
Betriebsausgaben bis zu der vom Bund»*-ialc genehmigten Höbe der 
jährlichen Einlagen und des Bestandes dei Re-erven: 

d) die Einlage in eine von der Bahngesellschaft aU notwendig erachtete 
Reserve für Deckung von Schällen aus außerordentlichen Naturereig¬ 
nissen bis zu der vom Bundesrate genehmigten Höhe der jährlichen 
Einlagen und des Bestandes der Reserve. 

3- Wo die Konzessionen als Voraussetzung der Taxherabsetzung auf einen 
während drei aufeinanderfolgenden Jahren 6 % übersteigenden Reingew inn ab¬ 
stellen. soll die Taxherabsetzung in Zukunft erst dann augeordnet werden, wenn 
der auf das Aktienkapital bezw. das gewinnberechtigte Kapital entfallende .Jahres- 
gewinu während 6 aufeinanderfolgenden Jahren im Durchschnitt und für jedes 
einzelne der drei letzten Jahre 6% übersteigt, und wenn die deshalb zur Herab¬ 
setzung der bestehenden Taxen aufgeforderte Bahn den Bedürfnissen der B»*- 
völkerung nicht durch Gewährung anderer Taxerleichterungen oder durch Ein¬ 
führung von Verkehrsverbesserungen genügend Rechnung trägt. 


K u n d v s g e s v t z vom US. Juni 1B11. betreffend die Gebühren 
für Konzessionen von Transportanstalten. 

( Veröffentlicht im Schweizerischen Bundeshlatt Nr. 2f> vom 21. Juni 

bmi. s. .vx>.) 

Art. 1. Wer ein Gesueh um Erteilung einer Konzession für eine Eisen¬ 
bahn, eine Schiffahrt«- oder AutoinobiliiiLteniehniung. einen Aufzug oder eine 
Luftseilhuhn, und wer ein Gesuch um Ausdehnung. Übertragung oder Änderung 
einer Konzession, oder um Verlängerung einer konzessinnsntitßigen Frist ein¬ 
reicht. hat der Bundcskasse eine Gebühr zu entrichten, w idrigenfalls das (iesm li 
nicht in Behandlung gezogen wird. 

Art. 2. Die Gebühr betrügt, wenn das Gesuch gerichtel. ist auf: 

1. die Erteilung einer Konzession 

für eine Eisenbahn: fünfhundert Franken Grundluxe ne 1 »st. einem Zu¬ 
schläge von fünfzig Franken für jeden Kilometer der Bahnlünge: 
für eine andeie Transportanstalt: zw eilnindcrlfiinfzig Franken Gnmd- 
taxe nebst -einem Zuschläge von fünfundzwanzig Franken fiir jeden 
Kilometer der Luftdistanz von der Anfangs- bis zur Endstation jeder 
einzelnen Linie; 

2. die Ausdehnung einer Konz*-sinn: den gemäß Ziffer 1 berechne¬ 
ten Zuschlag für die neue Strecke: 

3. die Übertragung einer Konzession: zw eilmndcrtfünfzig Franken; 

4. die Änderung ein» r Konzession: einhundert Frauken; 

f>. die V e r 1 ii ti g e r u n g ein» r koi:/cs>ioii.-iiiüßigen Frist: einbiimlert 
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Art. 3. Bei der Berechnung des Zuschlages gilt der Bruchteil eines Kilo¬ 
meters als ganzer Kilometer. 

Kann die Länge nicht zum voraus festgestellt werden, so bestimmt der 
Bundesrat den Zuschlag nach freiem Ermessen. 

Art. 4. Die Gebühren werden zwischen dem Bunde und den Kantonen, 
deren Gebiet durch die Transportanstalt in Anspruch genommen wird, hälftig 
geteilt. 

Kommt das Gebiet mehrerer Kantone in Betracht, so wird die ihnen ins¬ 
gesamt zukommende Hälfte der Gebühr im Verhältnis der auf jeden Kanton 
entfallenden kilometrischen Länge verteilt. 

Art. 5. Wird dem Gesuche um Erteilung. Ausdehnung. Übertragung oder 
Änderung einer Konzession nicht entsprochen, so wird die Hälfte der bezahlten 
Gebühr zurück erstattet. 

Wird dem Gesuche um Verlängerung einer konzessionsmäßigen Frist nicht 
entsprochen, und fällt deshalb die Konzession dahin, so werden die bei Ein¬ 
reichung des Konzessionsgesuches und allfälliger früherer Fristverlängeriings- 
gesuche bezahlten Gebühren zur Hälfte, und die für das abgewiesene Fristver¬ 
längerungsgesuch bezahlte Gebühr ganz zurück-erstattet. 

Wird dem Gesuche um Erteilung einer Konzession oder um Verlängerung 
einer konzessionsmäßigen Frist nicht entsprochen, weil der Bund die Ausfüh¬ 
rung übernimmt, so werden dem Gesuchsteller sämtliche, von ihm mit bezug 
auf diese Konzession entrichteten Gebühren zurückerstattet, 

Art. 6. Fällt eine alternative Konzession dahin, so wird dem Inhaber die 
Hälfte der von ihm dafür bezahlten Gebühren anläßlich der Genehmigung des 
Finanzausweises für die zur Ausführung gelangende Konzession zurück erstattet. 

Art 7. Die Rückerstattungspflicht erstreckt sich jeweilen auch auf die 
Kantone hinsichtlich der von ihnen bezogenen Anteile. 

Eine Zinsvergütung für die zurückzuerstattenden Beträge findet nicht 

statt. 

Art. 8. Der Bundesrat entscheidet endgültig über alle Anstände, die sich 
aus der Vollziehung dieses Gesetzes ergeben. 

Art. 9. Der Bundesrat setzt den Beginn der Wirksamkeit dieses Ge¬ 
setzes fest. 


* 


* 


* 


Der schwei z e r i s c h e Bundesrat b e s e h 1 i e ß t: 

Das voistehende Bundesgesetz ist gemäß Art. 89, Absatz 2. der Bundes- 
verf;i--iing und Art. 3 des Bundesgesetzes vom 17. Juni 1871 betreffend Volks¬ 
abstimmung über Bundesgesctze und Bundesbeschlüsse zu veröffentlichen. 

Bern, den 19. .Juni 1911. 
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Schneien. KUenbalm- Verkelirsnnlmmi:. festgesetzt durch Königliche 
Verordnung vom 21. Januar IHM. 

(Veröffentlicht in der *.« hw edi^» Ih*u G<^»*i/-.iMrnlung Nr. ‘M\ \oüi 
21. April UM 1 ) 

1. Allgemeine Bestimmungen. 

* 1. 

G e 1 t u n g h b c r e i c li der V o r k v li r s o r d i) u n g. 

1. Die Vorschriften dieser Verkehrsordnung gelten, soweit des Königs 
Majestät für gewisse Eisenbahnen nicht etwas anderes bestimmt, auf allen dem 
öffentlichen Verkehr dienenden schwedischen Eisenbahnen. Die Rechte, die dem 
Publikum nach dieser Verkehrsordnung oder nach besonderer Bestimmung 
Sr. Majestät dos Königs zustehen, unterliegen nur solchen Beschränkungen, die zur 
Aufrechterhaltung der Ordnung und der Sicherheit erforderlich sind. 

2. Auf den Verkehr mit dem Auslände und auf den Verkehr für Rechnung 
des Staates findet diese Verkehrsordnung nur insoweit Anwendung, als er nicht 
durch besonders erlassene Vorschriften geregelt wird. 

§ •J- 

Z u s a t /. b e s t i m in u n g e n. 

Jede Eisenbahn Verwaltung hat die Zusatzbest irnmungen mitzuteilen, die sie 
zur Ergänzung oder Erläuterung der Vorschriften dieser Verkehrsordnung für 
erforderlich hält. 


§ 3. 

Pflicht der Eisenbahn zur lief Order u n g. 

1. Oie Eisenbahn ist verpflichtet, Personen. Gepäck. Leichen, lebende Tiere 
und Güter gegen Zahlung der gehörig festgesetzten Gebühren zwischen den für 
den öffentlichen Verkehr eingerichteten Stationen ihres Netzes unter den Be¬ 
dingungen und nach den Bestimmungen zu befördern, die in dieser Verkehrs¬ 
ordnung enthalten sind oder von des Königs Majestät erlassen sind oder werden, 
sofern die Beförderung 

a) nicht nach den geltenden Gesetzen verboten ist, 

b) mit den vorhandenen Beförderungsmitteln möglich ist, und 

i ) nicht durch Naturereignisse oder andere zwingende I mstande ver¬ 
hindert wird. 

An (ölen mit mehreren Stationen hat die Eisenhahnverwaltiing den Verkehr, 
sofern die Verhältnisse es erfordern, auf die einzelnen Stationen zu verteilen. 

2. Die Eisenbahn ist ferner verpflichtet, nach den Bestimmungen im Ab¬ 
satz 1 Leichen, lebende Tiere und Güter nach den für den öffentlichen Verkehr 
eingerichteten Stationen anderer Bahnen zur Beförderung anzunelimen, wenn die 
Versand- und Empfangsbahn in ununterbrochener SchienenverhinduDg mit ein- 
.inder stehen. 

3. Die Eisenbahn ist nicht verpflichtet. Gegenstände zur Beförderung anzu¬ 
nehmen. die sich nach der Anlage «»der na« h dem Betriebe der beteiligten Bahnen 
nicht zur Beförderung eignen. 
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4. In welcher Weise diese Verkehrsordnung auf den Verkehr nach und von 
Haltepunkten und Güterstellen Anwendung finden soll, bestimmt die Eisenbahn¬ 
verwaltung. 


§ 4. 

Sonderzüge. 

Die Bedingungen für die Einlegung von Sonderzügen auf Bestellung wer¬ 
den von der zuständigen Eisenbahn Verwaltung festgesetzt. 

§ 5. 

Haftung der Eisenbahn für ihre Leute. 

Die Eisenbahn haftet nach den Bestimmungen dieser Verkehrsordnung für 
die dienstliche Tätigkeit ihrer Leute oder anderer Personen, deren sie sich, bei 
Ausführung der Beförderung bedient. 

Für eine dem Publikum erteilte Auskunft über Frachtsätze, die zu einem 
bestimmten Zeitpunkt gelten, haftet die Eisenbahn nur dann, wenn die Auskunft 
schriftlich erteilt und von einer zuständigen Person unterschrieben ist und den 
Verkehr mit ihren eigenen Stationen oder mit anderen in- oder ausländischen 
Stationen betrifft, nach denen direkte Frachtsätze bestehen. Hat sich eine solche 
Auskunft als unrichtig herausgestellt, so ist die Eisenbahn verpflichtet, dem Ver¬ 
sender oder Empfänger, dem sie die Auskunft erteilt hat, den Unterschied zw ischen 
den wirklichen und den mitgetcilten Frachtkosten für die Sendungen zu erstatten, 
die sie zur Beförderung angenommen hat, ehe sie dem Versender oder Empfänger 
die richtigen Frachtkosten mitgeteilt hat. 

§ 6 . 

B e f ö r d e r u n g s p r e i s e. 

1. Die Beförderungspreise sind nach den gehörig festgesetzten Tarifen zu 
berechnen. 

2. Die Eisenbahnverwaltung kann — die Staatseisenbahnverwaltung unter 
Beachtung der für sie geltenden Anweisung — eine Ermäßigung der im Tarif 
festgesetzten Beförderungspreise eintroten lassen. Eine solche Ermäßigung soll, 
auch wenn sie dein Publikum durch spätere Erstattung eines Teiles der im Tarif 
festgesetzten Beförderungsprcise zugute kommt, für jedermann gelten, der die für 
ihre Gewährung gestellten Bedingungen erfüllt. 

§ 7. 

V c* i ü f f e n t li r h u n g von Änderungen in den Beförderungs- 

preisen usw. 

L Jede von der Eisenbahnverwaltung angeordnete Änderung der Beförde¬ 
rungspreise oder der Bedingungen für ihre Anwendung soll unter Angabe des 
Zeitpunktes ihres Inkrafttretens unverzüglich veröffentlicht werden und zwar teils 
in Post- und Inlandszeitungen, teils auch durch Aushang auf den von der Änderung 
betroffenen Stationen. Preisermäßigungen für milde oder öffentliche Zwecke 
sowie gelegentliche Preisermäßigungen im Personenverkehr brauchen jedoch 
nicht veröffentlicht zu werden. 

2. Preisermäßigungen, die? nicht nur für einen bestimmten Zeitraum einge- 
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führt Kind, dürfen nicht aufgehoben werden vor Ablauf von mindestens zwei 
Monaten, nachdem ihr Außerkrafttreten in der iiu Absatz 1 vorge^chrtebenen 
Weise veröffentlicht worden ist. 


§ * 

pflichte n d e s E i S e n b a llÜlMTMili uU g e g e II das Publik U III- 

1. 1 >us Ki^tui bahn personal hat sich gegen das Publikum höflich und dienst¬ 
willig zu zeigeu. 

2. Insofern die KisenhuhnVerwaltung für gewisse Falle nicht etw^as 
anderes bestimmt, ist es dein Fisenbahnpersonal bei Strafe verboten, für dienst- 
lii he I.oistnngf'ii \ rrgütungen irgend welcher Art anzunelimeii. 

$ ü. * 

Pflichten d •* s P u b I i k u in s g »• g e u d i e K i s n b a h n. 

S l r a f h e s t i in m u n g e n. 

1. Pas Publikum hat nicht nur die Hestimtnungen dieser \ erkehrsordnung 
■^ow’ie die von der zuständigen Kisenbahnverwaltung nac h § 2 erlassenen Zusatz¬ 
bestinunungen und die durch Ansc hlag auf den Stationen oder in den Zügen ver- 
öffentlic htm Ordnungsvorschriften zu beachten, sondern auch die von der Ei>en- 
hahnverwnltung für besondere Fälle getroffenen Bestimmungen Uber den Verkehr 
und ebenso die Vorschriften und Anordnungen der durch die Fniform oder auf 
andere Weise legitlinierten Eisenbahnbediensteten zu befolgen. 

2 ohne gehörige Frlauhnis darf niemand Teile des Eisrnbalmgcddete> he- 
ticten, die für das Publikum nicht freigegeben sind. 

3. Hat jemand Kigentum der Hahn beschädigt oder Stationsgebäude. Eisen¬ 
bahnwagen oder andere Hinrichtungen verunreinigt, so wird ihm vom Stations¬ 
vorsteher oder Zugführer Krsatz oder Sicherheit für den Ersatzbetrag abge- 
fordert. Ist der Ersatzbetrag tiiidit in einem von der Eisenbahnverwaltung auf¬ 
gestellten -Preisverzeichnis angegeben, so hat der Vorsteher der Station, auf der 
der Schaden \erur>ncht. oder wenn der Schaden im Zuge eintritt. der Vorsteher 
der Station, auf der er gemeldet worden ist, seine Höhe zu bestimmen. 

Ib*r Sc huldige verfällt außerdem einer etwa im Gesetz festgesetzten Strafe. 

I. rhcrtretimgen der Vorschriften, die durch diese Verkehrsordnung oder 
durch clie nach $ 2 oder nach Absatz 1 dieses Paragraphen erlassenen Bestimmun¬ 
gen zur Aufrcvliterlialtung der Ordnung und Sicherheit getroffen sind, werden 
mit Geldstrafen von 5 bis einschließlich 100 Kronen bestraft, sofern die Über¬ 
tretung nicht nach dem allgemeinen Strafgesetz unter Strafe gestellt ist. Der 
Schuldige muß außerdem auf der Station durch den Stationsvorsteher und auf 
der Strecke durch den zuständigen Zug- oder Rahnbediensteten vom Bahngebiet 
entfernt werden Pie Geldstrafen fallen der Krone 1 zu und werden, im Falle 1 sic* 
nicht heigetriehen werden können, zu ihrer vollen Höhe nach dem allgemeinen 
St rafgesetz umgewandelt. 

.V Klagen wegen der im Al»atz 1 genanntem Übertretungen werden von 
dc*m öffentlichen Ankläger erhoben lind, wo ein besonderes Polizeigerieht einge¬ 
richtet ist. bei diesem, sonst hei der Polizeikammer oder, wo eine solche nicht 
besteht, bei dem für den Tatort zuständigen allgemeinen Gericht anhängig 
gemacht. 
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§ 10 . 

Meinungsverschiedenheiten. 

Meinungsverschiedenheiten, die zwischen dem Publikum und den Be¬ 
diensteten oder im Publikum selbst über dessen Rechte und Pflichten als Be¬ 
förderungspartei entstehen, entscheidet auf den Stationen der Stationsvorsteher 
und während der Fahrt der Zugführer. 

\ 

§ 11. 

Beschwerden. 

Beschwerden können mündlich oder schriftlich angebracht werden. Auf 
Beschwerden ist sobald wie möglich ein Bescheid zu erteilen. 

§ 12 . 

Vorhaltung der Verkehrsordnung usw. auf den Stationen. 

Diese Verkehrsordnung mit den zugehörigen Zusatzbestimmungen soll 
ebenso wie der gültige Tarif nebst den zugehörigen Kilometertabellen dem Pu¬ 
blikum zugänglich kostenfrei aufliegen und zwar die Verkehrsordnung auf allen 
Stationen und der Tarif auf den Stationen, für die er gilt. Diese Drucksachen 
sollen außerdem auf den Stationen zu einem Preise käuflich zu erhalten sein, 
der auf jedem Druckstück angegeben ist. 

§ 13. 

Zahlungsmittel. 

Sofern die Eisenbahnverwaltung nicht gestattet, die Zahlung in anderer 
Weise zu entrichten, sind die Eisenbahnstationen nicht verpflichtet, anderes als 
inländisches Geld in Zahlung zu nehmen. Läßt die Eisenbahnverwaltung die 
Zahlung in ausländischem Gelde zu, so hat sie den Annahmekurs festzusetzen 
und durch Aushang auf den Bahnhöfen zu veröffentlichen. 

II. Beförderung von Personen. 

§ 14. 

Fahrpläne. 

Die Fahrpläne der dem Personenverkehr dienenden Züge sind durch Aus¬ 
hang auf den Stationen zu veröffentlichen. Es muß in ihnen angegeben sein, 
welcher Art die einzelnen Ziige sind, welche Wagcnklas.se sie führen, in welrheii 
Zügen Schlaf- oder Speisewagen laufen, und wo während der Fahrt Gelegenheit 
zur Einnahme von Mahlzeiten gegeben ist; ferner müssen aus ihnen die Ab¬ 
fahrtszeiten. für die Endstationen und die größeren Pbergangsstatinnen au» h 
die Ankunftszeiten sowie die wichtigeren Zuganschlüsse zu ersehen sein. 

§ ir>. 

Verbot, in den Zügen alkoholhaltige Getränke zu ver¬ 
zehre n. Von der B e f ö r d e r u n g a u s g e s c h 1 o s s e n e o d o r n u r 
h <* ding u n g s w e i s e /. u g e 1 a s s e n e P c r s o n e n. 

1. Es ist verboten, in den Zügen Branntwein und andere nach den gelten¬ 
den Be-timmungen damit gleichgestellte Getränke, wie auch Wein- und Malz- 
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g»ii.n»k« /m \ ( i/rlih'ii. 1 Mr^cs \eihot. das nicht PiNcner Hirn» und Lisk«dlor- 
s« hw ;iehI»u»rc oder sol« he Ma lzgct ranke umfaßt, die ua« h den geltenden Vorschrif¬ 
ten zu den Dünnbieren gehören, gilt nicht für Sp» i-ewagen. auch nicht für 

bestellte \\ .itrf‘n od«*r \\ agenabteilr. 

J. Personen, d.t* offensichtlich betrunken sind. sowie Personen, die di«* 
\ iiixi-m in itduMic (hdinmg nicht beachten. sieh den Anordnungen der KDcnbalm- 
hedieiMct« n nicht fugen oder den Anstand verletzen, sind von der Beförderung 
auszusehließc n und dürfen sich auch nicht im Bereich der Stationen aufhalten. 

3. Personen, die wegen einer Krankheit oder atu, anderen (Jrümlen den 
Mitreisenden lästig fallen würden, werden nur in einem besonderen Wagen oder 
einem h»>onderfn Wagenahteil befördert. 

I. Pe^tkiankc dm fni auf der Fi-cnhnlm nicht befördert werden. l’er^oneii. 
die an Aufsatz. ('Indern, Fl«*ek ty phus oder Pocken leiden, dürfen nicht befördert 
werden, sofern nicht der zuständige Arzt die Zulässigkeit der Beförderung la¬ 
sch einigt. 

Personen, die an Aufsatz leiden, dürfen ebenso w io ihre Begleiter nur in 
he:-Minierem Wagen oder Wagenahteil mit Abort befördert weiden. 1 >ie übrigen 
in diesem Absatz aufgeführten Personen samt ihren Begleitern sollen in be¬ 
sonderem Wagen mit Abort befördert werden. 

ö. An I Üphtheritis. S« harlachfieher, akuter Kinderlähmung. Nerv«uificber. 
Masern. Ruhr oder Keuehiiusten erkrankte Personen und ihre Begleiter dürfen 
nur in besonderem Wagen oder Wagenabteil mit Abort befördert werden. 

ö. Für die Beförderung in besonderem Wagen oder Wagenabteil auf («rund 
der Absätze 3, 4 und 5 ist die tarifmäßige (Jchühr zu entrichten. 

7. PeT-onen, die nach den oben festgesetzten Bestimmungen von der Be- 
fürderung ausgeschlossen werden, erhalten gegen Kiiekgabe der Fahrkarte, sofern 
die Krise noch nicht angetreten war, das gezahlt«* Fahrgeld einschließlich der 
(«cpaekfrarhl. anderenfalls den 1‘nter*-»« liicd zwischen «!cni gezahlten Fahrgeld und 
dein Fahrge ld für die durchfahrene »Streik«* zurück. 

Wegen der Hückgahe des RrDegrpii« ks vergleich«* ^ :\ 2 , Absatz ,Y 

§ IG. 

F a h r k a r t e n. 

1. Das Recht zur Benutzung eines Zuges wird durch Lösung einer Fahr¬ 
karte erworben. 

Die Eisenbahnverw altimg hat besondere Bestimmungen darüber zu er¬ 
lassen. inwieweit und unter welchen Bedingungen Wagen. Wagenabteile oder 
besondere Plätze voraushe-tellt werden könne n. 

2. Auf jeder Station ist an geeigneter Stelle eine f'hersieht auszuhängen. 
die den Preis der Fahrkarten der verschieden«»!! Wageuklass« n nach allen Sta¬ 
tionen der Bahn angibt. 

3. Die Fahrkarte muß die Strecke, die Wagenklasse und, wenn mehrere 
Wege in Betracht koinmrii. «len «»der die Wege, fiir die sie gilt, wie auch den 
Fahrpreis an geben. 

•1. Die Fahrkarte ist nach Antritt der Kei-e unübertragbar. Wird sie 
nach Antritt der Reise einer anderen Person überlassen, so ist sie ungültig, 
gegen den Inhaber finden die Bestimmungen im $ 23, AK-ätzo 3 um! 5, An- 
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wendung. Die Eisenbahn Verwaltung kann für gewisse Fahrkarteiigattungen 

Ausnahmen von diesen Bestimmungen zulassen. 

5. Für Bahnsteigkarten gilt die Bestimmung im § 18, Absatz 5. 

§ 17. 

Fahrkarten verkauf. 

1. Der Fahrkartenverkauf soll so lange vor Abfahrt des Zuges beginnen, 
als der Verkehrsumfang der Station dies erfordert, mindestens aber 15 Minuten 
vor der fahrplanmäßigen Abfahrtszeit. Der Zeitpunkt des Beginns des Fahr¬ 
kartenverkaufs ist auf jeder Station durch Anschlag bekanntzugeben. 

2. 5 Minuten vor der Abfahrt des Zuges erlischt der Anspruch auf Ver¬ 
abfolgung einer Fahrkarte. Für Fahrkarten, die schriftlich ausgefüllt oder zu¬ 
sammengesetzt werden müssen, kann die Eisenbahnverwaltung diese Frist ver¬ 
längern. 

3. Die Reisenden sollen bei Lösung der Fahrkarten möglichst mit abge¬ 
zähltem Geld versehen sein. Wer das Geld nicht abgezählt bereithält, muß 
warten, bis der Fahrkartenverkäufer wechseln kann. 

4. Einwendungen gegen die Fahrkarte oder gegen da3 Ergebnis des 
W echseins hat der Käufer der Fahrkarte vor Verlassen des Schalters anzubringen, 
damit eine Prüfung möglich ist. 


§ 18. 

Zutritt zu den W a r t e r ä u m e n und Bahnsteigen. 

1. Für die Reisenden bestimmte Warteräume auf den Stationen sind min¬ 
destens eine Stunde vor der fahrplanmäßigen Abfahrtszeit des Zuges zu öffnen; 
doch kann auf kleineren Stationen, wenn die Verkehrsverhältnisse es zulassen, 
der Zeitpunkt für das öffnen der Warteräume bis zu einer halben Stunde vor 
der fahrplanmäßigen Abfahrtszeit des Zuges hinausgeschoben werden. 

2. Reisende, die ihre Reise von einer Übergangsstation mit einem Zuge 
fortsetzen wollen, der innerhalb zwei Stunden nach ihrer Ankunft auf der Station 
abfährt, sind berechtigt, sich während der genannten Zeit im Warteraum auf- 
/uhalten. in der Zeit von 11 UUr abends bis 6 Uhr morgens aber nur auf den 
von der Eisenbahnverwaltung bestimmten Stationen. 

3. Die Eisenbahnverwaltung kann bestimmen, daß Personen, die nicht mit 
einer Fahrkarte der in Frage kommenden Wagenklasse oder mit einer Bahn¬ 
steigkarte versehen sind, sieh in dem Warteraume nicht aufhaltcn dürfen. 

1. Peiseinen, die nach § 15 von der Beförderung ausgeschlossen sind, 
dürfen die Warteräume der Stationen nicht betreten. Personen, die nach dem¬ 
selben Paragraphen nur unter gewissen Bedingungen zur Beförderung zugelas¬ 
sen sind, kann der Aufenthalt in den Warteräumen untersagt weiden. 

5. Die Eiseiibalmverwaltung kann bestimmen, daß Personen, die nicht 
mit einem Fahrtausweis versehen sind, zum Betreten der Bahnsteige der Sta¬ 
tionen Bahnsteigkarten zu einem von ihr festgesetzten Preise zu lösen haben. 

ö. Wenn es bei einem starken Andrang von Reisenden oder aus anderen 
Gründen für erforderlich gehalten wird, kann der Stationsvorsteher bestimmen, 
daß nur die mit Fahrkarten versehenen Personen zu den Wnrteräumen und 
Bahnsteigen zugelassen werden. 
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* uv 

F r a. u v n - und N i c h t r a u c h «* r a b l e i 1 c\ S p e 1 s e w a g t* n. 

1. Die Kiscnbahnverw altung hat über die Hinrichtung besonderer Wag»*n- 
ableilc für Krauen und über die licnutzuug der Speisewagen Bestimmungen zu 
treffen. 

2. In jeder Wagenkla>se ist eine angeniess-uio Anzahl von Abteilen fur 
Nichtraucher vorzuhalten. Sofern im .Zuge nur ein Abteil einer bestimmten 
Waginklasso vorhanden Dt. darf in diesem nur mit. Zustimmung aller Mit¬ 
reisenden geraucht wcrd*-n 

3. In den Nichtram hcrahteilen und in den Frauenahtcilen ist das Hauchen 
verholen, au« h wenn >amtli< he Mitreißende ihn* Zustimmung dazu gehen. 

•I. Cber das Kauehen in Schlafw ag« n hat die KDenbahnvcTwaltung be¬ 
sondere liestimmungen zu treffen. 

5. Frauen- und Nichtraucherabteile sind durch deutliche Anschrift kennt¬ 
lich zu machen 


$ 20 

F i 11 s t e i g e u. A n w e i s o u der Fl a t z e 

I. Der Heißende darf beim Kinsteigen für >i<h und für jede mit ihm 
leidende und mit Fahrkarte versehene Ferson je einen leeren Flalz belegen. 
Wer während der Fahrt seinen Platz verläßt, kann ihn wieder beanspruchen, 
wenn er die auf den Platz lautende Platzkarte besitzt oder in anderer Weis*.» den 
Platz als besetzt kennlli<h gemacht hat. 

J. Die KDenhahnlx diensteten -and berechtigt und auf Verlangen \«t- 
pflichlet, den Heuenden Sitzplätze nnzuweisen und zwar sowohl heim Antritt 
der KeDo als auch nachher, wenn Gelegenheit zum Taus« h der Platze sich bietet. 

3. Wer ohne die Absicht der Mitfahrt einen Sitzplatz in ein« rn zur Abfahrt 
bereitstehenden Zuge einnimmt. oder mehr Plätze, als nach Absatz 1 zügellosen, 
in der Absieht belegt, sie als besetzt zu bezeichnen, hat den Platz oder die 
Platze, die er tmre« htiiiäl>igen\ eise einnimmt, zu räumen. 

$ Jl. 

K ii c k n a h in e und U in t a u s e h v o n F a h r kurt, e n. 

1. Die Fahrkarte berechtigt zur Beförderung in der auf ihr angegebenen 
Wagenklasse nur insoweit, als der Zug diese Wagenklasse führt. Findet der 
Reisende in der Wagenklasse, für die s* ine Fahrkarte gilt, keinen Platz und 
kann ihm auch in einer höheren Wagenkla^e kein Platz angewiesen werden, so 
kann er entweder gegen Krstattung des Preisunterschiedes in einer niedrigeren 
Kla sse befördert werden, in der noch Plätze frei sind, oder er kann die Fahrt 
unterlassen und. sofern er die Fahrt noch nicht angetreten hat, den gezahlten 
Fahrpreis einschließlich der (Aepäckfntrhl. und sofern er die Fahrt schon an- 
getreten hat, den Unterschied zwischen dem gezahlten Fahrpreis und dem Fahr¬ 
preis für die durchfahrene Strecke zurückverlangen. 

2. Vor Antritt der Hei-e kann der Reisende seine Fahrkarte bis zu dem 
im 5 ? 17. Absatz 2, angegebenen Zeitpunkte vor Abfahrt, des Zuges gegen Zah¬ 
lung oder Krstattung des Preisunterschiedes gegen eine Fahrkarte für höhere 
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oder niedrigere Klassen, nach einer anderen Station oder Uber einen anderen 
Weg Umtauschen. 

3. Während der Reise kann der Reisende auf einer Station, auf der der 
Aufenthalt des Zuges es zuläßt, gegen Zahlung des Preisunterschiedes von 
einer niedrigeren in eine höhere Wagenklasse oder von einem anderen Zug 
auf einen Schnellzug übergehen. 


§ 22 . 

Abfahrt des Zuges. 

1. Sobald der Zug sich in Bewegung gesetzt hat, dürfen die Reisenden ihn 
nicht mehr besteigen. 

2. Reisende, die die Abfahrt versäumen oder in einem falschen Zuge Platz 

nehmen oder es unterlassen, auf der Bestimmungsstation auszusteigen, haben 
keinen Anspruch auf Schadensersatz. • 


§ 23. 

Prüfung der Fahrkarten. 

1. Die Reisenden sind verpflichtet, ihre Fahrkarte vorzuzeigen, so oft dies 
vom Station«- oder Zugpersonal verlangt wird. Kurz vor oder bei der Ankunft 
auf der Bestimmungsstation sind voll ausgenutzte Fahrkarten dem Zug- oder 
Stationspersonal auf Verlangen abzuliefern. 

2. Inwieweit beschädigte Fahrkarten als gültig anzusehen sind, entscheidet 
während der Fahrt der Zugführer und auf den Stationen der Stationsvorsteher. 
Fahrkarten, die durch Rasuren oder auf andere ungehörige Weise geändert sind, 
sind ungültig. 

3. Reisende, die ohne gültige Fahrkarte in den Zügen angetroffen werden, 
haben, mit der hierunter angegebenen Ausnahme, für die ohne solche Fahrkarte 
von ihnen zuriiekgelegte Strecke, oder, wenn diese nicht unzweifelhaft festge- 
stellt werden kann, für die Strecke von der Ausgangsstation bis zu der Station, 
auf der nach Aufdeckung des Tatbestandes der Zug zum Aussteigen zuerst hält, 
das Doppelte des Fahrpreises, mindestens aber 1 Krone zu entrichten. 

Diese Bestimmung findet keine Anwendung, wenn der Reisende dem Zug¬ 
personal unverzüglich meldet, daß er keine Fahrkarte habe lösen können, ln 
solchem Falle hat der Reisende bei der nächsten geeigneten Aufenthaltsstation 
einmal einfache Fahrkarten sowohl für den zurückgelegten als auch fiir den 
noch übrigen Teil der Reise zu lösen und außerdem einen Zuschlag von ÖO öre 
zu zahlen. Wenn die Fahrkarten im Zuge verkauft werden, ist dieser Zuschlag 
jedorh nicht zu fordern. 

Die genannte Bestimmung findet ferner keine Anwendung auf Reisende 
mit Fahrkarten, die fiir eine ändert* Strecke mit demselben Ausgangspunkt wie 
die befahrene gelten, wenn angenommen werden kann, daß sie, den Zug irrtüm¬ 
lich bestiegen haben, wie auch auf Reisende, die versäumt haben, den Zug auf 
der Rc«tinimuugs-dation zu verlassen. In solchen Füllen hat der Reisende eine 
gewöhnliche Fahrkarte für die irrtümlich durchfahrene Strecke zu lösen. 

4. Hat der Reisende in einer höheren Wagenklas.se Platz genommen als 
der. fiir die seine Fahrkarte gilt, so hat er — wenn ihm der Platz nicht vom 
Zugpersonal angewiesen ist — für die in der höheren Klasse zurückgelegte 
Strecke oder, sofern die Richtigkeit seiner Angabe nicht festgestellt werden 
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1: inii. für die ganz»* Strecke. die der Zug von der Keiscuntritl.'.slatioii zurück- 
gc|e_rt hat. das Doppelte ih*> Preisunlers» -hiede* zwischen der Klasse, die ei 
benutzt hat, und der Klasse, die er zu benutzen berechtigt war. zu zahlen. 

f>. l)er Keimende, der die sofortige Zahlung der im Absatz 3 oder I fest¬ 
gesetzten (reblihren verweiger t, kann ausgesetzt werden. 

Wegen der Rii< kg.tbe des Reisegepäcks in solchem Falle verglei» he 5» 32 
A b-; tz :>. 


§ -I. 

\ e r halt «• ii vv a h r e n d d e r i a h r t. 

1. So lange der Zug **i«-h bewegt, ist es den Reisenden verboten, auszu¬ 
steigen und die Seiten!(iren der Wagen zu öffnen. 

2. Fs ist verboten, brennende Zigarren und Streichhölzer, sowie Flaschen 
und andere Gegenstände, durch die Mensc hen, Tiere oder Figentum beschädigt 
werden können, aus dem Zuge zu werfen. 

3. In den Eisenbahnwagen angebrachte Notbremsen dürfen nur benutzt 
werden, wenn wirkliche Gefahr vorhanden ist. 

* 2.Y 

Geltungsdauer der Falirka rteu. F n t e r b r e e h u n g 

<1 er Fahrt. 

Die Bestimmungen Uber die Geltungsdauer der Fahl karten und über die 
Zulässigkeit und die Bedingungen der Fahrtunterbrechung sind im Tarif ent¬ 
leihen. 

* 2b. 

\ e r s p ä t u n g oder Ausfall von Z u g e n. 

1. Die verspätete Abfahrt oder Ankunft oder der Ausfall eines Zuges be¬ 
gründen keinen Anspruch auf Entschädigung. 

2. Im übrigen gelten bei Ausfall oder Verspätung von Zügen die nach¬ 
stehenden Bestimmungen: 

a) Wenn ein Zug ganz ausfällt oder nicht bis zur Bestimmungsstation des 
Reisenden durchfährt oder infolge Zugverspätung den Anschluß an einen ande¬ 
ren Zug nicht erreicht, so kann der Reisende, sofern er die Reise noch nicht an- 
getreten hat. den gezahlten Fahrpreis einschließlich der Gepäckfracht, und 
wenn er die Reise schon angetreton hat, den Unterschied zwischen dem gezahlten 
Fahrpreis und dem Preis für die von ihm durchfahrene Strecke zurück verlangen. 

b) Will in dem unter a bezeiehneten Falle der Reisende, der seine Reise 
schon angetroten hatte, mit dem nächsten Zuge zum Ausgangspunkt der Reise 
zu rück kehren. >o ist ihm der bezahlte Fahrpreis ganz zu eistat ton. freie Rück¬ 
fahrt in der für die Hinreise benutzten, oder wenn der Zug diese nicht führt, 
in der nächstniedrigeren Wagenklasse zu gewähren und sein Gepäck frachtfrei 
zur Abgangsstation zurüekzubefördern. 

Seine Ansprüche auf Erstattung und freie Rückfahrt hat der Reifende bei 
Vermeidung des Verlustes tunlichst bald, nachdem er von dem Hindernis für 
die Weiterreise Kenntnis erhalten hat, beim Stationsvorsteher geltend zu machen. 
Der Erstattungsbetrug wird ihm gegen Empfangsbescheinigung ausgezahlt. Für 
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die Rückfahrt erhält er eine Fahrkarte gegen Abgabe einer Empfangsbescheini¬ 
gung, in der der Anlaß zur freien Fahrt angegeben ist. 

c) Wünscht der Reisende in dem unter a bezeichneten Falle die an¬ 
gefangene Reise fortzusetzen, so ist er nebst seinem Gepäck ohne Preiszuschlag 
mit dem dem Personenverkehr dienenden Zuge weiterzubefordern, der auf der 
gleichen oder auf einer anderen Strecke derselben Eisenbahn am schnellsten die 
Bestimmungsstation erreicht. 

3. Wenn der Verkehr auf einem Teile der Strecke infolge von Natur¬ 
ereignissen oder anderen zwingenden Umständen eingestellt werden muß. hat 
die Eisenbahn ohne besondere Entschädigung für die Weiterbeförderung der 
Reisenden bis zur fahrbaren Strecke zu sorgen, sofern dies ohne größere Schwie¬ 
rigkeiten und ohne unverhältnismäJßige Kosten möglich ist. 

$ 27. 

Entschädigungsansprüche. 

1. Wenn Reisende durch den Eisenbahnbetrieb verletzt oder getötet wer¬ 
den, wird die Frage der Haftung der Eisenbahn nach dem geltenden Gesetz über 
die Schäden infolge des Eisenbahnbetriebes entschieden. 

2. Hinsichtlich des Anspruches auf Erstattung der im Abschnitt II be¬ 
handelten Gebühren gelten die im § 93 der Verkehrsordnung enthaltenen Be¬ 
stimmungen wegen des Anspruches auf Fracliterstattung. 

III. Beförderung von Handgepäck und Reisegepäck sowie von Hunden 
nnd anderen Tieren in Begleitung von Reisenden. 

A. Handgepäck. 

§ 28. 

1. Kleinere, leicht handliche Gegenstände, sog. Handgepäck, dürfen ge¬ 
bührenfrei in die Personenwagen mitgenommen werden, w'enn die Mitreisenden 
dadurch nicht belästigt werden und die Gegenstände während der Fahrt über 
(»der unter dem Platz des Reisenden, auf den in den Gängen der Wagen ange¬ 
brachten Gestellen oder in den besonderen Gepäckräumen untergebracht werden 
können, mit denen einzelne Personenwagen ausgerüstet sind. 

Inwieweit Hunde und andere Tiere in die Personenwagen mitgenommen 
werden dürfen, bestimmt § 36. 

2. Gegenstände, die leicht entzündlicii und explosionsgefährlich sind oder 
sonst Schaden oder Unannehmlichkeiten verursachen können, wie feuergefähr¬ 
liche öle. Pulver. Munition, ätzende Säuren, übelriechende Stoffe und dergleichen, 
ferner geladene Schußwaffen dürfen in die Personenwagen nicht mitgenommen 
werden. 

Uin die Befolgung dieser Bestimmung überwachen zu können, ist das 
Fisenbnlmpersonal berechtigt, von Reisenden in die Personenwagen mitgenom¬ 
mene Schußwaffen und auch anderes Handgepäck zu untersuchen, wenn der Ver¬ 
dacht besieht, daß es Gegenstände der in diesem Absatz angegebenen Art ent¬ 
hält. Eine solche Untersuchung darf nur in Gegenwart des Reisenden vorge- 
nommen werden. 

3. W< iiii in Personenwagen Gegenstände vorge funden werden, die nach 
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vorstehenden Iu>t munungen von der Mitnahme als Handgepäck ausgeschlossen 
sind, so sind feie aus ihnen zu entfernen. 

Übertretungen des im Absatz 2 fest gesetzten Verbotes haben — uutter der 
Haftung nach den allgemeinen besetze« und Verordnungen — auch die Pflicht 
zum Ersätze des etwa entstandenen Schadens zur Folge. 

4. Für Verlud und Beschädigung von Handgepäck haftet die Eisenbahn 
nur, wenn der Schaden oder der Verlust nachweislich durch ihr Personal ver¬ 
ursacht. worden ist. 

Eiir tiegenstände aus Gold, Silber oder Platina. für Gold. Wertpapiere. 
Dokumente, Edelsteine, ec hte Perlen. Kunstgc gc nstaude und andere Kostbar¬ 
keiten! haltet die Eisenbahn mir zu einem Gesamtbetrag von hörhstens ÖO0 
Kronen. 

B. Reisegepäck. 

$ 2X 

B vrcc'ht i g u n g zur B e f o r <1 e r u n g von Reisegepäck 

Nach den hierunter angegebenen Bestimmungen kann der Reisende Reise¬ 
gepäck über die ganze Strecke, für die seine Fahrkarte gilt, oder über einen Teil 
dieser »Strecke abfertigen lassen. 

Bei Abfertigung des Reis» gc päc ks wird ein Gepäckschein ausgestellt. 

5» 30. 

Gegenstände. die als R e i sf c^ g e p ä c k befördert 
w erden dürfe n. 

1 . Als Reisegepäck werden (iegeuMände aller Art mit den hierunter ange¬ 
gebenen Ausnahmen und unter den hierunter angegebenen Bedingungen befördert. 

2. Von der Beförderung als Reisegepäck sind ausgeschlossen: 

a) Gegenstände, die zur Beförderung als Gut in eigentlichem Sinne» 

nicht zugelnsseii sind, 

b) Deichen, 

c) Flehende Tiere. 

Inwieweit Hunde und andere Tie*ro von Reisenden rnitgcnoinmeu werden 
dürfen, bestimmt § 3f>. 

3. Ätzemde* Säuren, übelr■iec-hende Stoffe, verdiehtete* und fluoigi* Gum*. 
Gegenstände, die bei Berührung mit Wasser brennbare oder giftige Gase ent¬ 
wickeln. sow ie* selbstcntzümili* ho Stoff»* dürfen nicht als Reisegepäck befördert 
werden, insoweit nicht die Kisenbahnverwaltung ihre Beförderung besonders 
zu lä ßt. 

i. Für die» Befciiderung von explnsiunsfähigen (legen^tämlen und vofl 
feuer-gefährlichen f>len als Re*isegepäe*k geltem die in d»*n besonderen Vorschrift**]! 
getioflenen Bc*stimmungen. 

j. Wegen Überwachung der Bestimmungen in den Absätzen 2, 3 und i 
unel de»r Fcdgen deren Übertretung ge*lten die* Vors« hriftem im > -S. Abs. 2 und 3. 

b. Reisegepäckstlicke dürfen nicht gröber sein, als daß sie sich nach dem 
Urteil der Aufgabestation zur Beförderung im Packwagen eignen. 

7. Die* Eisenbahn kann die* Annahme von G»*pä« k^tiu k«m, die* mehr al- 
100 kg wiegen, ablehnen. 
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8. Reisegepäck, das der Verpackung bedarf, um ohne Gefahr einer Be¬ 
schädigung im Packwagen befördert und ein- und ausgeladen werden zu können, 
muß gehörig verpackt sein. Koffer, Mantelsäcke und dergleichen sollen ver¬ 
schlossen oder in anderer Weise sicher zugemacht sein. 

Wird solches Reisegepäck unverpackt oder mit mangelhafter Verpackung 
aufgegeben, so kann die Eisenbahn seine Annahme zur Beförderung ablehnen. 
Wird es angenommen, so ist auf dem Gepäckschein ein Vermerk über die 
mangelnde Verpackung zu machen. Die Annahme eines mit solchem Vermerk 
versehenen Gepäckscheines durch den Reisenden gilt als Anerkenntnis der 
mangelhaften Verpackung des Gutes. ✓ 

9. Sind bei Ablieferung des Reisegepäcks ältere Eisenbahn- oder andere 
Beförderungszeichen nicht entfernt, so haftet die Eisenbahn nicht für den Ver¬ 
lust, der durch die Verschleppung von solchem Gepäck entsteht. 

§ 31. 

Auflieferung des Reisegepäcks. 

1. Bei Auflieferung des Reisegepäcks ist die Fahrkarte vorzulegen. 

2. Das Reisegepäck kann von dem Zeitpunkte ab auf geliefert werden, zu 
dem der Fahrkartenverkauf beginnt. 

Die Eisenbahn hat Reisegepäck, wenn der Fahrkarten verkauf erst 15 Mi¬ 
nuten vor der fahrplanmäßigen Abfahrtszeit des Zuges beginnt, bis 5 Minuten, 
und wenn der Fahrkartenverkauf früher beginnt, bis 10 Minuten vor der Ab¬ 
fahrtszeit des Zuges zur Beförderung anzunehmen. In Zeiten, in denen ein 
starker Personenverkehr erwartet wird, kann die Eisenbahnverwaltung anordnen, 
daß Reisegepäck eine bestimmte längere Zeit vor der Abfahrt des Zuges aufge- 
liefert werden muß, mit dem es befördert werden soll. 

3. Die Gepäckfracht ist bei der Auflieferung zu entrichten. 

S 32. 

Auslieferung des Reisegepäcks. 

1. Das Reisegepäck wird gegen Rückgabe des Gepäckscheines ausgeliefert. 
Die Eisenbahn ist nicht verpflichtet, die Berechtigung des Inhabers zu prüfen. 

2. Der Inhaber des Gepäckscheines ist berechtigt, die Auslieferung des 
Gepäcks zu verlangen, sobald der Zug, zu dem es nach dem Gepäckschein auf ge¬ 
liefert war, oder der daran anschließende Zug auf der Bestimmungsstation des 
Gepäcks eingetroffen und das mit dem Zuge angekommene Gepäck zur Aus¬ 
lieferung boreitgestellt ist. 

3. Wird der Gepäckschein nicht vorgelegt, so wird das Gepäck nur aus- 
geliefert, wenn die Empfangsberechtigung glaubhaft nachgewiesen und die Aus¬ 
händigung schriftlich anerkannt wird. Die Eisenbahn kann außerdem die Hinter¬ 
legung einer Sicherheit in Höhe des Wertes des Gepäcks nach Schätzung des 
beteiligten Bediensteten verlangen. 

4. Reisegepäck ist innerhalb 12 Tagesstunden nach seiner Ankunft auf 
der Bestimmungsstation abzuholen. Als Tagesstunden gelten die Stunden 
von 7 Uhr Morgens bis 7 Uhr Abends. 

Wird diese Abholungsfrist nicht imiogehalten. so wird das tarifmäßige 
Lagergeld erhöhen und die Zeit hierfür nach den Bestimmungen im ^ (V>. Abs. 10, 
berechnet. 
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5. Reisegepäck wird in der Kegel nur auf der Station auageiiefert, nach 
der es abgefertigt war. Wenn Zeit und andere ümatände es gestatten, kann 
das ReUegepfick indessen auf Verlangen des Reisenden gegen Rückgabe des 
Gepäckscheines auch auf einer vor der Bestimmungsstation liegenden Station 
oder Haltestelle ausgeliefert werden. 

Die Eisenbahn int in solchem Falle nicht verpflichtet, einen Teil der 
Gepäckfrächt zu erstatten. 

6. Für das Pfandrecht der Eisenbahn an Reisegepäck gelten die 
Bestimmungen des § 77. 


§ 33. 

Verlust von Reisegepäck. 

1. Reisegepäck gilt als verloren, wenn es nicht binnen 3 Tagen nach 
Ablauf des Tages, an dem es auf der Bestimmungsstation abgefordert worden ist, 
zur Stelle geschafft und dem Inhaber des Gepäckscheines auf der Bestimmungs¬ 
station ausgehändigt werden kann. 

2. Für den Verlust von Reisegepäck haftet die Eisenbahn nur, wenn das 
Gepäck auf der Bestimmungsstation binnen 10 Tagen nach der Ankunft des Zuges 
abgefordert wird, mit dem es auf der Bestimmungsstation eintreffen sollte; der 
Ankunftstag wird dabei nicht mitgerechnet. 

3. Wird das Gepäck nach Ablauf der im Absatz 1 bezeichneten Zeit wieder¬ 
gefunden. so ist der Reisende hiervon zu benachrichtigen, wenn er zu diesem 
Zwecke seine Adresse angegeben hat oder sonst bekannt ist Eine solche Be¬ 
nachrichtigung ist am dritten Tage nach ihrer Absendung mit der Post als dem 
Reisenden zugestellt anzusehen. 

Hat der Reisende innerhalb 30 Tage nach Empfang der Nachricht der 
Bestimmungsstation seinen Wunsch mitgeteilt, das Gepäck wiederzubekommen, 
so kann er gegen Rückzahlung des Ersatzbetrages das Gepäck kostenfrei auf 
einer beliebigen inländischen Station zurückerhalten, die mit der Aufbewahrungs- 
Station des Gepäcks in direkter Schienenverbindung steht. Der Reisende ist 
hierbei berechtigt, nach den Bestimmungen im § 35 Ersatz für Überschreitung 
<ler Lieferfrist zu verlangen. 

§ 34. 

Haftung der Eisenbahn für Beschädigung und Verlust 

von Reisegepäck. 

1. Für Beschädigung. Minderung oder Verlust von Reisegepäck haftet die 
Eisenbahn nach den Vorschriften im Abschnitt VI über die Haftung für Güter. 

2. Für Gegenstände aus Gold, Silber oder Platina, für Geld, Wertpapiere, 
Dokumente, Edelsteine, echte Perlen, Kunstgegenstände und andere Kostbar¬ 
keiten haftet die Eisenbahn höchstens bis zu einem Gesamtbeträge von 500 Kr. 

§ 35. 

Haftung der Eisenbahn für Überschreitung der Lieferfrist. 

Kann dem Reisenden sein Gepäck erst nach Ablauf der im § 32, Absatz 2, 
angegebenen Frist auageiiefert werden, so hat die Eisenbahn — sofern der 
Reisende durch die verspätete Auslieferung nachweislich Schaden erlitten hat — 

mit der im § 30. Absatz 9. erwähnten Ausnahme den Schaden in der Höhe zu 
Archiv für Eisenbahnwesen. 1914. 

. 9o 
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ersetzen, in der ein Verlust angenommen werden kann, höchstens jedoch mit 
20 Öre für jedes Kilogramm des wirklichen Gewichts des verspätet ausgelieferten 
Gepäcks und für jeden Tag von dem Tage ab gerechnet, an dem das Gepäck 
auf der Bestimmungsstation abgefordert wurde, indessen nicht mehr als für 
3 Tage. 


C. Hunde und andere Tiere in Begleitung von Reisenden. 

§ 86 . 

1. Kleinere Tiere, Hunde einbegriffen, dürfen gebührenfrei in die Per¬ 
sonenwagen mitgenommen werden, wenn sie in einem Behälter von nicht größe¬ 
rem Umfang, als für Handgepäck zugelassen, so verwahrt sind, wie dies für 
solches Gut vorgeschrieben ist, und alle Mitreisenden in demselben Wagenabteil 
ihrer Mitnahme zustimmen. 

2. Reisende, die die Gebühr für ein ganzes Wagenabteil erlegt haben, 
dürfen Huude, die nicht in Behältern verwahrt sind, gegen Zahlung der tarif¬ 
mäßigen Fracht, in das Abteil mitnehmen, jedoch nicht in Schlafwagen. 

3. Im übrigen gelten für die Beförderung von Hunden, die von den 
Reisenden mitgenommen werden, ohne in Käfigen, Körben oder anderen Be¬ 
hältern verwahrt zu sein, die nachstehenden Bestimmungen: 

a) Hunde sollen mit haltbaren Koppelriemen versehen sein. Sofern Hunde 
nicht mit Maulkorb versehen sind, kann die Eisenbahn fordern, daß der Reisende 
auf der Versand- und Bestimmungsstation und auf Übergangsstationen für das 
Ein- und Ausladen sowie für das Anbinden der Hunde in den besonderen Hunde¬ 
abteilen selbst sorgt. 

b) Die Eisenbahn braucht Hunde nicht länger zu verwahren als 2 Stunden 
nach Ankunft des Zuges auf der Bestimmungsstation. 

Für Hunde, die die Eisenbahn gleichwohl nach dieser Zeit in Verwahrung 
behält, ist nach Ablauf von 2 Stunden nach Ankunft des Zuges das tarifmäßige 
Lagergeld zu entrichten. 

c) Für die Beförderung ist die tarifmäßige Fracht zu zahlen. 

4. Für Verlust oder Beschädigung der in den Absätzen 1, 2 und 3 ge¬ 
nannten Tiere haftet die Eisenbahn nur, wenn der Verlust oder die Beschädigung 
naehweivslieh durch das Eisenbahnpersonal verursacht worden ist. 

Für verspätete Lieferung solcher Tiere haftet die Eisenbahn nicht. 

5. Für die Beförderung von Hunden, Katzen, Affen und ähnlichen Tieren 
in t Behältern, die nicht in Personenwagen befördert werden, gelten sinngemäß 
die in den §§ 29—35 gegebenen Vorschriften. 

Für solche Tiere ist die tarifmäßige Fracht zu entrichten. 

6. Die Fracht für die in diesem Paragraphen genannten Tiere ist auf 
der Versandstation zu zahlen. 

D. Allgemeine Bestimmungen über Reisegepäck sowie Hunde und andere Tiere in Begleitung 

von Reisenden. 

§ 87. 

Zollamtliche Abfertigung von Reisegepäck usw. 

Die Reisenden haben die Vorschriften über die zollamtliche Untersuchung 
und die sonstige gesetzmäßige Behandlung des Reisegepäcks und der im § 36 
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bezeichneten Tiere selbst wahrzunehmen. Für die Folgen, die durch Nicht¬ 
beachtung dieser Bestimmung entstehen, haftet die Eisenbahn nicht. 

§ 38. 

Vergessenes und nicht eingelöstes Reisegepäck usw. 

1. Im Bereich der Eisenbahn vergessenes oder verlorenes Handgepäck, das 
vom Eisenbahnpersonal abgeliefert wird, ebenso wie nicht abgeholtes Reise¬ 
gepäck ist von der Eisenbahn in Verwahrung zu nehmen. Ist es dem 
schnellen Verderben ausgesetzt, so kann die Eisenbahn es schleunigst so vorteil¬ 
haft als möglich verkaufen. Anderenfalls hat die Eisenbahn, sofern der Eigen¬ 
tümer bekannt ist, sich aber nicht binnen 8 Tagen nach lnverwahrungnahme 
des Gepäcks oder nach Ankunft auf der Bestimmungsstation meldet, Weisung 
einzuholen, was mit dem Gut geschehen soll. Trifft der Eigentümer 
Bestimmung, so ist ihm das Gut gegen Zahlung der entstandenen Lager¬ 
gelder und sonstigen Unkosten zuzustellen. Ist der Eigentümer unbekannt» 
so ist das Gut in Gegenwart von Zeugen zu öffnen. Wenn hierbei ein Anhalt 
für die Hingehörigkeit des Gutes nicht gefunden wird, oder wenn der bekannt 
gewordene Eigentümer keine Weisung gibt, was mit dem Gute geschehen soll, 
so kann die Eisenbahn das Gut verkaufen lassen. Jedoch erst wenn 6 Monate 
nach dem Zeitpunkt verflossen sind, an dem vergessenes oder verlorenes Hand¬ 
gepäck in Verwahrung genommen und nicht abgeholtes Reisegepäck auf der 
Bestimmungsstation angekommen ist. 

Die Eisenbahnverwaltung hat über die Behandlung und den Verkauf von 
solchem Gepäck nähere Vorschriften zu erlassen. 

2. Auf vergessene Tiere der im 8 36, Abs. 1 und 2 genannten Art, die 
vom Eisezibahnpersonal abgeliefert werden, und auf nicht abgeholte Tiere der 
im § 36, Abs. 3 und 5 genannten Art finden die Bestimmungen des Abschnitts V 
für lebende Tiere Anwendung. 


8 3 9. 

Aufbewahrung von Reisegepäck usw. 

Die Eisenbahn haftet für Gepäck und die im 8 36 genannten Tiere, die 
bei einer von ihr eingerichteten Gepäckaufbewahrungsetelle gegen eine von 
ihr festgesetzte Gebühr zur Aufbewahrung angenommen werden, in gleicher 
W’eise wie für in Verwahrung genommenes Gut. 

§ 40. 

Sonstige Bestimmungen. 

Im übrigen gelten für die in diesem Abschnitt behandelten Gegenstände 
sinngemäß die Vorschriften des Abschnitt» VI. 

IV. BefiMerug von Leichen. 

8 41. 

Auflieferung. 

1. Für die Beförderung von Leichen ist ein Eilfrachtbrief auszustellen. 

2. Die Eisenbahnverwaltung bestimmt, mit welchen Zügen Leichen be¬ 
fördert werden dürfen. 

95* 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY 0F MICHIGAN 



1468 


Rechtsprechung und Gesetzgebung. 


3. Leichensendungen müssen auf der Anfangsstation des Zuges mindestens 
6 Stunden und auf anderen Stationen mindestens 12 Stunden vor der Abfahrts¬ 
zeit des Zuges angemeldet werden, mit dem sie befördert werden sollen. 

4. Bei der Aufgabe der Leiche ist der Eisenbahn ein von dem zuständigen 
Arzt ausgestelltes Zeugnis zu übergeben, wonach die Beförderung ohne An¬ 
steckungsgefahr stattfinden kann. 

5. Leichen müssen in einem starken und auf allen Seiten vollständig 
dichten Sarge eingeschlossen sein, dessen Boden mit einer mindestens 5 cm 
hohen Schicht von Holzkohlengrus, Torfstreu, Torfmull oder einem ähnlichen 
Feuchtigkeit aufsaugenden Stoffe bedeckt sein muß. 

Der Absender hat auf dem Frachtbrief die Erklärung abzugeben, daß diese 
Vorschrift erfüllt ist 

6. Bei Seuchen sind die besonderen Bestimmungen zu beachten, die über 
die Behandlung der Leichen der daran verstorbenen Personen erlassen sind. 

7. Das Verladen der Leiche und der Gegenstände, die nach § 42, Absatz 1, 
mit der Leiche in demselben Wagen befördert werden dürfen, hat der Ab¬ 
sender zu besorgen. 

8. Die Fracht für die Leiche ist auf der Versandstation zu entrichten. 

§ 42. 

Beförderung. 

1. Leichen, die nicht in einen auf allen Seiten geschlossenen Leichen¬ 
wagen verladen sind, sind in bedeckten Wagen zu befördern. In Wagen, in 
denen Leichen befördert werden, können Kränze und ähnliche Sachen, die bei der 
Beerdigung mitgenommen werden sollen, sowie Gegenstände, die dem Verstorbenen 
gehört haben, bis zu einem Gewicht von 500 kg frachtfrei beigeladen werden. 

Für Beschädigung oder Verlust dieser Gegenstände haftet die Eisenbahn 
nur, wenn die Beschädigung oder der Verlust durch das Eisenbahnpersonal ver¬ 
schuldet worden ist. 

2. Leichen dürfen unterwegs nicht ohne zwingende Gründe umgeladen 
werden. Sie sind möglichst ohne Unterbrechung zu befördern. Tritt eine Unter¬ 
brechung in der Beförderung ein, so hat die Station, auf der die Beförderung 
unterbrochen wird, ohne Kosten für den Empfänger der Bestdnuniungsstation 
telegraphisch mitznxteilen, wann die Ankunft der Leiche zu erwarten ist Die 
Bestimmungsstation hat, soweit möglich, den Empfänger schleunigst zu ver¬ 
ständigen. 


§ 43. 

Auslieferung. 

1. Die Bestimmungsstation hat dem Empfänger die Ankunft einer Leiche 
so schnell als möglich mitzuteilen. 

2. Leichen sind von dem Empfänger binnen 6 Stunden nach Ankunft des 
Zuges abzuholen, mit dem sie befördert sind. Die Zeit von 7 Uhr abends bis 
7 Uhr morgens des folgenden Tages wird in diese Abholungsfrist jedoch nicht 
eingerechnet. 

3. Bei Überschreitung der im Absatz 2 genannten Frist hat der Empfänger 
das tarifmäßige Wagenstandsgeld zu entrichten, gerechnet vom Ablauf der Frist/ 
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auch fUr Sonn- und Festtage und für die Zeit von 7 Uhr abends bis 7 Uhr 
morgens. 

4. Die Entladung der Leicbe und der beigeladenen Gegenstände ist vom 
Empfänger *u besorgen. 


$ 44. 

Sonstige Bestimmungen. 

Im übrigen gelten für Leichen sinngemäß die Vorschriften im Abschnitt VI. 
Die Lieferfrist wird in gleicher Weise berechnet, wie dies nach f 78 für EUgut 
bestimmt ist 


$ 45. 

Ausnahmebestimmung. 

Für die Beförderung von Leichen nach dem Bestattangsplatc des Auf¬ 
gabeortes kann die Eieenbahnverwaltung Abweichungen von den in den fl 41 
bis 44 getroffenen Bestimmungen zu lassen. 

V. Beförderung von lebenden Tieren. 

$ 46. 

Allgemeine Bestimmungen über die Annahme und die 
Beförderung von Tieren. 

1. Für die Beförderung von Tieren ist ein Ellfrachtbrief aussustellen. 

2. Die Eieenbahnverwaltung bestimmt, mit weichen Zügen Tiere befördert 
werden dürfen. 

8. Die Beförderung kranker Tiere kann abgelehnt werden. 

Über die Vorkehrungen, die zu treffen sind, tun einer Ausbreitung an¬ 
steckender Hauetierkrankheiten vorzubeugen, gelten die besonderen Vorschriften. 

4. Wilde Tiere werden nur zur Beförderung angenommen, wenn die von 
der Eisenbahn vorzuschreibenden Ordnung«- und Sicberbeitsbestimmungen genau 
erfüHt sind. 

5. Kleine Tiere, die nicht in Käfigen, Kisten, Körben oder ähnlichen Be¬ 
hältern befördert werden, and für die die Fracht nach der Stückzahl er¬ 
hoben wird, müssen durch eine deutliche Marke gekennzeichnet sein. 

I 47. 

Verladung. 

1. Für die Verladung von lebenden Tieren, die nicht in Behältern befördert 
werden, gelten nachstehende Bestimmungen: 

a) Die Verladung ist vom Absender zu besorgen. Den Zeitpunkt der 
Verladung bestimmt der Stationsvorsteher. 

b) Die Eisenbahn hat dafür zu sorgen, daß der Fußboden der Wagen, in 
denen Tiere befördert werden sollen, vor dem Einladen der Tiere aus¬ 
reichend mit Asche. Sand, Sägespänen. Torfstreu oder anderen geeigneten 
Streumittehn bestreut werden, wobei besondere darauf zu achten ist, daß bei 
Benutzung offener Wagen nicht leichtentzündliche Streumittei verwendet 
werden. 
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c) Der Absender hat auf eigene Kosten die nötigen Befestigungsmittel zu 
beschaffen; er haftet auch für das Anbinden der Tiere. Die Tiere sind sorg¬ 
fältig, sicher und derart anzubinden, daß sie nicht unnötigerweise gequält wer- 

. den. Die Beine der Tiere dürfen nicht zusammengebunden sein. 

d) Großvieh darf nicht in so großer Zahl in die Wagen verladen werden, 
daß es hart aneinander oder gegen die Wandung des Wagens gepreßt steht 

e) Kleinvieh muß genügend Raum haben, um sich hinlegen zu können. 

f) Tiere von wesentlich verschiedener Gattung und Größe dürfen nur 
dann in denselben Wagen verladen werden, wenn sie durch Balken, Scheidewände 
oder in anderer Weise nach Gattung und Größe getrennt werden können. 

2. Für die Verladung von Tieren, die in Käfigen, Kisten, Körben oder 
anderen Behältern befördert werden, gelten nachstehende Bestimmungen: 

a) Die Käfige sollen geräumig und Luftig und mit dichtem und festem 
Boden versehen sein. Der Boden der Käfige usw. soll vom Absender mit einem 
geeigneten. Streumittel bestreut werden. Die Käfige usw. sollen so in die Wagep 
gestellt werden, daß die Tiere ausreichend frische Luft erhalten. 

b) Dauert die Beförderung so lange, daß die Tiere unterwegs gefüttert 
oder getränkt werden müssen, so sind die Käfige usw. mit zweckmäßigen und 
für die Tiere leicht erreichbaren Behältern für Wasser und Futter zu versehen. 

- c) Die Tiere müssen soviel Platz haben, daß sie aufrecht stehen, liegen 
und sich bequem aufrichten können. Ihre Beine dürfen nicht zusammengebunden 
8 ein. 

d) Tiere von wesentlich verschiedener Gattung und Größe sollen durch 
geeignete Scheidewände getrennt sein. 

§ 48. 

Begleiter. 

1. Bei der Beförderung von Großvieh oder von Kleinvieh, das, ohne in 
Behältern auf gegeben zu sein, als besondere Wagenladung abgefertigt wird, hat 
der Absender Begleiter bis zu der vom Vorsteher der Versandstation 
bestimmten Station und bis zu der von ihm festgesetzten Anzahl mitzusenden, 
sofern die Beförderung sich auf die Nachtzeit ausdehnt oder sonst so lange 
Zeit erfordert, daß die Tiere unterwegs gefüttert oder getränkt werden müssen, 
sofern die Tiere unterwegs umgeladen werden müssen, weil sie auf Bahnen mit 
anderer Spurweite übergehen, oder sofern der Vorsteher der Versandstation eine 
Begleitung aus anderen Gründen für nötig erachtet. 

Pferde und wilde Tiere müssen immer von so viel Personen begleitet sein, 
als der Vorsteher der Versandstation bestimmt, mindestens aber von einer Person 
für jeden Wagen. 

2. Der Tarif bestimmt, inwieweit Tierbegleiter frei zu befördern sind. 

3. Die Begleiter haben die unterwegs erforderliche Ver- und Entladung 
der nicht in Behältern aufgegebenen Tiere unter eigener Verantwortung zu be¬ 
sorgen. Das Eisenbahnpersonal hat bei solcher Ver« und Entladung nach Mög- 

t lichkeit zu helfen. 

4. Die Begleiter haben die Tiere zu füttern und zu tränken und sie auch 
sonst zu warten und zu beaufsichtigen. 

Die Begleiter haben sich im Viehwagen aufzuhalten. Ist die ständige An- . 
Wesenheit der Begleiter im Viehwagen nach Ansicht des Zugführers nicht er- 
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forderlich, so kann dieser dem Begleiter gestatten, für kurze Strecken in einem 
Wagen dritter Klasse Platz zu nehmen. 

$ 10. 

Behandlung während der Beförderung usw. 

1 Wenn dir Beförderung ho lange Zeit erfordert, «laß die Tiere unterwegs 
gefüttert oder getränkt werden müssen, ho hat der Ahsender dafür zu sorgen« daß 
Futtermittel, und wenn die Tiere in Behältern aufg^geben sind, auch Wasser in 
ausreichender Menge und in zweckentsprechender Weise mitgenommen werden, 
insoweit nicht der Absender Vorkehrungen getroffen hat, daß die Tiere auf 
geeigneten Aufenthaltstationcn Futter und Wasser erhalten. 

2. Futtermittel zur Fütterung der Tiere unterwegs. Geschirr. Halfter und 
dergleichen, wie auch das Gepäck für den eigenen Bedarf des Begleiters wäh¬ 
rend der Fahrt werden in dem Viehwagen frachtfrei befördert. 

Für Beschädigung oder Verlust solcher Gegenstände haftet die Eisenbahn 
nur, wenn der Schaden oder Verlust nachweislich vom Eisen bahn personal ver¬ 
schuldet worden ist. 


* 50. 

Zahlung von Fracht 

Die Eisenbahn kann verlangen, daß die Fracht für lebende Tiere auf der 
Versandstation bezahlt wird. Für Hunde und ähnliche kleine Tiere ist die 
Fracht stets auf der Versandstation zu entrichten. 

$ 51. 

Auslieferung. 

1. Die Bestimmungsstation hat den Empfänger mit tunlichster Beschleuni¬ 
gung von der Ankunft lebender Tiere zu benachrichtigen. 

2. Der Empfänger hat die Tiere innerhalb 2 Stunden nach Ankunft des 
Zuge-}, mit dem sie befördert worden sind, zu entladen und abzuhoien. 

3. Bei Überschreitung der im Absatz 2 bezeichneten Frist hat der Empfänger 
die tarifmäßigen Lager* oder Wagenstandgelder zu entrichten, gerechnet vom Ab¬ 
lauf der Frist, auch für Sonn- und Festtage und für die Zeit von 7 Uhr abends 
bis 7 Uhr morgens. 

4. Können Tiere nach Ablauf der im Absatz 2 bezeichneten Frist nicht gut 
mehr in den Wagen oder auf der Empfangsstation stehen bleiben, so kann die 
Eisenbahn sie auf Rechnung und Gefahr des Verfügungsberechtigten einer geeig¬ 
neten Person in Verpflegung geben. 

§ 52. 

Lieferfrist. 

1. Die Lieferfrist wird nach den im § 73 für Eilgut getroffenen Bestim¬ 
mungen berechnet. 

2. Die Lieferfrist gilt als gewährt, wenn vor ihrem Ablauf die Tiere auf 
der Be:-timmungsstation zur Abholung bereit gestellt sind. 
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$ 53. 

Beaufsichtigung der Tiersendungen durch die Eisenbahn. 

1. Die Eisenbahnbedien8teten haben soweit möglich darauf zu achten, daß 
die Tiere sowohl bei der Ver- und Entladung als auch während der Beförderung 
gut behandelt und nicht unnötig gequält werden. Der Absender und seine Leute 
sowie die Begleiter haben die Anordnungen zu befolgen, die von den Eisenbahn- 
bediepsteten zu diesem Zwecke getroffen werden. 

Wenn die Anordnungen der Eisenbahnbediensteten auf der Versandstation 
nicht befolgt werden, so kann der Stationsvorsteher die Annahme der Tiere zur Be¬ 
förderung ablebnen. 

2. Stellt das Eisenbahnpersonal unterwegs fest, daß die Tiere aus Mangel 
an Platz oder aus anderen Gründen, z. B. wegen unzweckmäßigen oder ungenügen¬ 
den Anbindens, wegen Mangels an Futter oder Wasser oder dergleichen, sich 
quälen, und können diese Übelstände von den Begleitern oder den Eisenbahn¬ 
bediensteten während der Fahrt oder während des fahrplanmäßigen Aufenthaltes 
des Zuges auf Stationen nicht abgestellt werden, so sind die Tiere 
auszuladen und Vorkehrungen zu ihrer zweckmäßigen Pflege zu treffen. 
Die ausgeladenen Tiere sind sobald als möglich weiterzubefördern. Gleich« 
zeitig mit der Weiterbeförderung ist der Bestimmungsstation ohne Kosten 
für den Verfrachter telegraphisch mitzuteilen, wann die Ankunft der Tiere zu 
erwarten ist. Die Bestimmungsstation hat, soweit möglich, den Empfänger 
schleunigst zu verständigen. 

Für die Verzögerung in der Beförderung, die aus diesem Anlaß entsteht, 
haftet die Eisenbahn nicht. 


§ 54. 

Zuschlagsfracht und besondere Kosten. 

1. Müssen Tiere infolge von Umständen, die die Versandstation nicht vor¬ 
aussehen konnte, unterwegs umgeladen werden und müssen dann für die Weiter¬ 
beförderung der Tiere mehr Wagen verwendet werden als bei ihrem Abgang von 
der Versandstation, so ist für die Tiere, für deren Weiterbeförderung mehr Wagen 
nötig sind, von der Umlade- bis zur Bestimmungsstation besondere Fracht zu 
entrichten. 

2. Die besonderen Kosten bei der Beförderung lebender Tiere, z. B. die 
Kosten für das Aus- und Einladen der Tiere unterwegs, für ihre zweckmäßige 
Unterbringung nach dem Ausladen, für ihre Fütterung, Befestigung und der¬ 
gleichen sind von dem Empfänger zu ersetzen. 

8 55. 

Sonstige Bestimmungen. 

1. Im übrigen gelten für lebende Tiere sinngemäß die Vorschriften im Ab¬ 
schnitt VI. 

2. Wegen der Hunde und der anderen Tiere in Begleitung von Beisenden 
vergleiche 8 36. 

(Schluß folgt.) 
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Vereinigte Staaten von Amerika. Alaska-Eisenbahngesetz vom 
12. März 1914. 

Das Cie*etz ermächtigt den Präsidenten der Vereinigten Staaten. Eisen- 
bahnen in Alaska bis zur (ovurntlänge von 1000 Meilen zu bauen, um die schiff¬ 
baren Wasserwege iin Innern sowie die Kohlenfelder mit den Küstenhäfen zu 
verbinden. Zur Ausführung sind 3f> Millionen Dollar verfügbar. 

Dem Präsidenten ist durch das Gesetz überlassen, die Richtung der Hahn¬ 
linien festzulegen, das nötige I^ind zu erwerben. Bahnhöfe. Docks. Telephon- 
und Telegraphenlinien zu bauen, die Personen- und Frachttarife festzusetzen, 
sowie die Bahn nach Fertigstellung an eine Gcscllj-chaft zu verpachten, jedoch 
nicht über einen Zeitraum von 20 .lahmt hinaus 1 ). 


Philippinen. Gesetz vom 19. Dezember 1913, betreffend Schaffung 
eines Board of public Utility commissioners. 

Das für die Sicherheit und Ordnung des Verkehrs im Inselgebiet geschaffene 
neue Aufsichtsemt hat die Aufgabe, alle dem öffentlichen Gebrauch dienenden 
rntcrnebmungen, deren Ausübung durch die Regierung oder einen Zweig der 
Philippinen genehmigt ist oder spater genehmigt wird, nach jeder Richtung zu 
überwachen. Hiervon werden betroffen: die Eisenbahnen, Straßenbahnen und 
sonstigen Transportanstalten, die Röhrenleitungcn, (Jas-, Lieht-, Heizungs-, Kraft¬ 
anlagen. die Wasser-, öl-, Abflußlcitungen, Telegraphen- und Fernsprecheinrich- 
tungen und alle ähnlichen Unternehmungen. 

Das neu geschaffene Aufs ich tsaint besteht aus einem Vorsitzenden und zwei 
Beisitzern, die unter Zustimmung des philippinischen Oberhauses vom General¬ 
gouverneur ernannt werden. 

! ) Anmerkung der Redaktion: Es ist in Aussicht genommen, die Eisenhahn¬ 
frage in Alaska in einem besonderen Aufsatz, in dem auch auf den Inhalt des 
Gesetzes näher eingegangen werden soll, im Archiv für Eisenbahnwesen zu be¬ 
handeln. 
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Koffka, Emil, Justizrat, Kommentar zum Gesetz über die Ent¬ 
eignung von Grundeigentum vom 11. Juni 1874. 
Zweite Auflage. Berlin 1913. Franz Vahlen. 

Der Koffkasche Kommentar, dessen erste Auflage im Archiv für 
Eisenbahnwesen von Martini besprochen worden ist (vergl. Archiv 1905 
S. 1506 ff.), liegt in einer zweiten erweiterten Auflage vor. Die Erwei¬ 
terung ist hauptsächlich durch die eingehende Berücksichtigung der Recht¬ 
sprechung erforderlich geworden. Neu ist die Darstellung zu § 13 des 
Fluchtliniengesetzes im Anschluß an § 8 des Gesetzes. 

Der Verfasser erläutert auch in der zweiten Auflage die Be¬ 
stimmungen des Gesetzes in scharfsinniger Weise und knapper Form, 
greift bisweilen auf die Entstehungsgeschichte zurück und nimmt nament¬ 
lich zu den Entscheidungen des Reichsgerichts mit klaren Ausführungen 
Stellung. 

Die Behandlung der privatrechtlichen Teile des Gesetzes, 
die über die Hälfte des Buches in Anspruch nimmt, ist mustergültig. Be¬ 
merkt sei zu den Erläuterungen des § 8 des Gesetzes nur kurz folgendes: 

Die Ansicht des Reichsgerichts, wonach die Erstattung des sub¬ 
jektiven Wertes des enteigneten Grundstückes verlangt werden kann, 
ist heute von der Praxis im allgemeinen anerkannt (vergl. S. 71/72); daß 
stets der objektive Wert des Grundstücks von dem Enteigneten als 
Entschädigung beansprucht werden kann, ist gleichfalls rechtens (S. 73). 
Hingewiesen sei auf die für die Eisenbahnpraxis besonders wertvolle 
Darstellung der B a u 1 a n d eigenschaft eines Grundstückes (S. 75 ff.) 
und des Unterschiedes zwischen reifem und Rohbauland»(S. 77). 

Als Zeitpunkt, der für die Bemessung des Wertes des enteig¬ 
neten Grundstückes maßgebend ist, nimmt der Verfasser (S. 98 ff.) den 
Übergang des Eigentums oder des Besitzes auf den Unter¬ 
nehmer an, während er früher den Zeitpunkt der Entschädigungsfest¬ 
stellung für ausschlaggebend hielt. Dieser letztere Zeitpunkt wird seit 
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der Entscheidung des Reichsgerichts vom 17. Mürz 18hl (RGE. Bd. 27, 

5. 203) von der Praxis als maßgebend angesehen und auch in den neuesten 
Entscheidungen des Reichsgerichts beibehalten (vergl. Urteile vom 
2. Mai 1911 und vom 7. Januar 1913, Eisenbahnrechtliche Entscheidungen 
Bd. 2s. S. 115, Jur. Wochenschrift 13, S. 388).') 

Die Ansicht des Verfassers findet im Gesetz keine Begründung; sie 
führt auch in der Praxis zu unhaltbaren Ergebnissen. Keine Schwierig¬ 
keiten ergeben sich allerdings für den Fall der Einigung der Beteiligten 
Über den Gegenstand der Abtretung zum Zwecke der Abtretung des Be¬ 
sitzes oder der sofortigen Abtretung des Eigentums (§ 16 des Gesetzes), 
weil dieser Zeitpunkt vor dem Entschadigungsfeststellungsbeschlusse 
liegt. Auch im Falle des Ausspruchs der Enteignung im Dringlichkeits¬ 
verfahren (§ 34 des Ges.) führt der neue Standpunkt praktisch zu keiner 
Änderung des bisherigen, da die Beschlüsse, die die Entschüdigungsfest- 
stellung und die Enteignung selbst aussprechen, im Dringlichkeits¬ 
verfahren zeitlich nahe zusammenfallen. 

In den übrigen Fällen führt aber die Verschiebung des Zeitpunktes zu 
einer für den Unternehmer wie für den Enteigneten gleich unerwünschten 
Ungewißheit über die Höhe der Entschädigung, da diese sich z. B. in 
einem lang währenden Prozeß durch immer neu hervortretende Um¬ 
stände mehrfach ändern kann. Sie öffnet dadurch der Spekulation Tür 
und Tor. 

Bei der Erörterung der Teilenteignung (S. 105 ff.) bekämpft Ver¬ 
fasser die sogenannte Differenztheorie des Reichsgerichts, nach der der 
Enteignete nicht mehr beanspruchen kann, als die Summe der Nachteile, 
die ihm daraus erwuchsen, daß sein Grundstück verkleinert ist (Uri. vom 

6. 12. 02, RGE. Bd. 52, 194 und vom 17. 11. 11, Jur. Woch. 1294). Er meint, 
daß diese Ansicht auf die Konstruktion des Entschädigungsanspruches als 
eines Schadensersatzanspruches hinauslaufe und führt aus. der 
Unternehmer könne unmöglich beanspruchen, den zu enteignenden Teil 
unter Umständen unter dem Werte, den dieser Teil für sich selbst habe, 
oder schließlich ganz umsonst zu erhalten. Der Verfasser tibersieht jedoch 
dabei, daß die Berechnungsart nur zutrifft, wo dem teilweise Enteigneten 
durch die Enteignung ein Vorteil erwächst, den er sich nach 
dem vom Reichsgericht aus dem Gesetz hergeleiteten Grundsätzen an¬ 
rechnen lassen muß (vergl. hierzu S. 134 ff.).' Man darf den Begriff des 
Wertes des enteigneten Teilgrundstückes eben nicht Ioslösen von der 
Wertsteigerung, den der Restbesitz durch die Enteignung er¬ 
fährt. Unbillig ist der Standpunkt des Reichsgerichts ganz gewiß nicht. 

’) Vergl. Archiv für Eisenbahnwesen 1891. S. 1151. 1912. S. 751. 
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Denn im Falle eines freiwilligen Kaufs, z. B. in einem freiwilligen Um¬ 
legungsverfahren, wird auch stets eine derartige Anrechnung erfolgen, 
und es ist nicht einzusehen, weshalb im Enteignungsverfahren der 
Unternehmer durch Nichtberücksichtigung der Wertsteigerung dem Ent- 
eigneten einen ungerechtfertigten Vorteil zuwenden soll. 

Die mittelbaren Nachteile, die den Wert des Restbesitzes 
herabmindern, sind auf S. 128—132 ausführlich erörtert. Daß, wie Ver¬ 
fasser annimmt, der Nachweis, der Nachteil sei auch ohne die Enteignung 
eingetreten, nur theoretisch sei, kann nicht zugegeben werden. Die Be¬ 
weisführung wird allerdings stets schwierig sein. 

Zu § 31 des Gesetzes behandelt der Verfasser in interessanten Aus¬ 
führungen die gleichfalls privatrechtliche Frage, inwieweit dem Ent- 
eigneten nach der Ausführung der Anlage insbesondere 
bei Teilenteignungen noch ein persönlicher Anspruch gegen den Unter¬ 
nehmer wegen solcher nachteiligen Folgen der Enteignung zusteht, die 
erst nach dem im § 25 genannten Termine erkennbar werden. Folgende 
von ihm auf gestellten Grundsätze sind zu billigen: 

1. Unter die Bestimmung des § 31 fallen nicht solche Nachteile, di e 
nicht durch den Bau, sondern durch den Betrieb der 
Anlage verursacht werden CS. 260 Nr. 5B). Anders Reichsgericht 
(RGE. Bd. 55, S. 361.) 

2. Ansprüche, die der Enteignete nicht auf die Enteignung, sondern 
auf andere Rechtsgründe stützt, z. B. auf unzulässige Immission, 
gehen ihm durch den Ablauf der dreijährigen Frist auch dann nicht 
verloren, wenn er sie auf Grund der Enteignung innerhalb der 
Frist hätte geltend machen können (S. 263, Zusatz, Nr. 3). 

Anders RGE. vom 19. Februar 1887 (bei Gruchot 31, 1057), 
und vom 29. September 1911 (bei Wameyer 4, 498). Man darf, wie 
der Verfasser richtig hervorhebt, den Teilenteigneten nicht un¬ 
günstiger stellen als den bloßen Adjazenten. 

Wenn man in diesen beiden Punkten dem Verfasser beistimmen 
kann, so muß andererseits seine Ansicht über den Begriff der Anlage im 
Sinne des § 31 als irrig bezeichnet werden. Unter Anlage versteht er 
nicht nur deren erste Errichtung, sondern auch alle späteren Veränderun¬ 
gen daran und Neuanlagen. (S. 262.) Verfasser begreift daher insbeson¬ 
dere unter § 31 den Fall, wo ein in einem Enteignungsverfahren vor¬ 
gesehener Weg, der die Zugänglichkeit des Restes eines teilweise in An¬ 
spruch genommenen Grundstückes gewährleistet, nachträglich 
wieder beseitigt wird, insbesondere bei späterer Beseitigung eines 
Niveauüberganges; der Anspruch soll entgegen der ausdrücklichen Be¬ 
stimmung in § 31 des Gesetzes auch nach Ablauf von 3 Jahren seit der Be- 
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triebserüffnung auf § 31 gestützt werden können. Die Ansicht des Ver¬ 
fassers führt hier zu einer Rechtsunsicherheit, die das Gesetz durch die 
dreijährige Präklusivfrist gerade hat vermeiden wollen. Die Beseitigung 
der Schienenübergänge an bestehenden Bahnen ist aber auch keine nach¬ 
teilige Folge der Enteignung für die ursprüngliche Bahn, sondern 
die Folge einer selbständigen Veränderung des Unternehmens, zu 
deren Durchführung, soweit Grundstücke in Frage kommen, die Durch¬ 
führung eines neuen Enteignungsverfahrens nötig wird, in dem dann 
die Entschädigung für den nachträglich eingetretenen Minderwert erneut 
festgesetzt wird. 

Wenn der Rest des früher teilweise enteigneten Grundstückes bei der 
späteren Veränderung nicht wieder in Anspruch genommen wird, so fehlt 
es allerdings dem durch die Veränderung Geschädigten an einem Rechts¬ 
grunde, erneute Entschädigungsansprüche auf Grund des Enteignungs¬ 
gesetzes zu fordern. Der Geschädigte darf eben, da es sich um eine selb¬ 
ständige, neue Bauausführung handelt nicht besser und nicht schlechter 
gestellt werden, als alle übrigen von dieser neuen Ausführung betroffenen 
Grundeigentümer. Abzulehnen ist deshalb auch die Ansicht des Reichs¬ 
gerichts, daß Einrichtungen, die der Unternehmer trifft, um die für das Rest¬ 
grundstück geschaffenen Nachteile auszugleichen (z. B. Schaffung eines 
Ersatzweges), einen Minderwert des Restgrundstückes nicht verhindern 
können, weil der Enteignete auf den Fortbestand dieser Einrichtung kein 
Recht habe (vergl. RGE. Bd. 71, S. 203 und Bd. 72, S. 228). Der Minderwert 
ist jedenfalls nicht vorhanden, solange die Einrichtungen be¬ 
stehen. Ihre Beseitigung ist aber so unwahrscheinlich und jedenfalls so 
ungewiß, daß sie bei der Feststellung des Minderwertes nicht berücksichtigt 
werden darf. 

Was den Kommentar für die Praxis so wertvoll macht, ist, abgesehen 
von der klaren und knappen Darstellung, das Bestreben des Verfassers, die 
vielfach noch ungeklärten und widerspruchsvollen Entscheidungen des 
Reichsgerichts mit den Bedürfnissen der Praxis in Einklang zu bringen. 
Daß der Verfasser dabei oft allzu einseitig auf der Seite des Enteigneten 
stellt und den Standpunkt des Unternehmers, der doch in die Privatrechte 
nur aus Gründen des öffentlichen W o h 1 s pingreift, zu wenig 
berücksichtigt, ist nicht zu billigen. 

In erhöhtem Maße trifft letzteres für die Behandlung der ö f f er. 11 i c h- 
rechtlichen Bestimmungen des Enteignungsgesetzes und der sich aus 
ihnen ergebenden privatrechtlichen Grundsätze zu. Dem Kenner des Zivil¬ 
rechts fehlt hier die praktische Schulung des Verwaltungsbeamten. Nament¬ 
lich das öffentliche hasenbahnrecht und seine praktische Anwendung ist dem 
Verfasser vielfach nicht geläufig. Immerhin ist anzuerkennen, daß er in der 
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zweiten Auflage dem Verwaltungsverfahren größere Gerechtigkeit angq- 
deihen läßt, wobei er mehrfach die Ausführungen von Martini im Archiv von 
1905 berücksichtigt 

Es sei im einzelnen folgendes bemerkt: 

Die Auffassung der ersten Auflage, daß der Ausspruch der Zulässig¬ 
keit der Enteignung als ein reiner Akt staatlicher Willkür anzusehen sei, 
wird nicht mehr aufrecht erhalten, wenn auch der Verfasser bei der Be¬ 
handlung mancher Punkte noch im Banne dieser Theorie zu stehen scheint. 

Die Zulässigkeit von Eigentumsentziehungen und 
-Beschränkungen außerhalb des Enteignungsgesetzes 
behandelt Verfasser S. 33ff. sehr eingehend. Er bekämpft den Standpunkt 
des Oberverwaltungsgerichts, das den Begriff des Eigentums dahin ein¬ 
schränkt, daß der Eigentümer die öffentlich-rechtliche Verbindlichkeit habe, 
sein Eigentum jederzeit und dauernd in einem mit dem Gemeinwohl ver¬ 
träglichen Zustand zu erhalten und so zu benutzen, daß polizeilich zu 
schützende öffentliche Interessen nicht beeinträchtigt oder gefährdet werden. 
Verfasser hält vielmehr diese Pflicht des Eigentümers nur auf Grund be¬ 
sonderer Bestimmungen (§ 29—31 I 8 ALR.) für vorliegend und be¬ 
gründet damit einen Ersatzanspruch des zu diesen Beschränkungen ge¬ 
zwungenen Eigentümers. Mit Recht bekämpft Verfasser hierbei die Ent¬ 
scheidung des Reichsgerichts (RGE. Bd. 7, S. 267), daß ein Entschädigungs¬ 
anspruch in diesen Fällen auch auf das Enteignungsgesetz gestützt 
werden könne. Die Voraussetzungen der Enteignung brauchen hier gar 
nicht vorzuliegen, insbesondere fehlt es an der Durchführung des Verfahrens 
und dem Erlaß des Entschädigungsfeststellungsbeschlusses, ohne den der 
Richter eine Entscheidung auf Grund der Bestimmungen des Enteignungs¬ 
gesetzes gar nicht treffen kann. Wenn Verfasser dagegen weiter annimmt, 
daß dem Eigentümer eine Beschränkung, die ihn zu einem Unterlassen 
nötigt, nicht auferlegt werden könne (S. 37); und hier nur eine persön¬ 
liche Verpflichtung des Eigentümers, Mieters usw. angeordnet werden 
könne, so legt er dem Unterschied zwischen Dulden und Unterlassen eine 
Bedeutung bei, die nicht begründet ist und in der Praxis für beide Teile 
gleich unerwünscht sein kann. Im Fall des Eigentumswechsels oder Be- 
sitzwechsels nach Inbetriebnahme der Eisenbahnanlage soll nämlich ent¬ 
sprechend der obigen Auffassung dem neuen Eigentümer, Mieter usw. jedes¬ 
mal erneut ein Entschädigungsanspruch gegen die Eisenbahnverwaltung zu- 
stehen, wenn er zu einer Unterlassung im Interesse der Bahn (z. B. der 
Unterlassung der Ausschachtung in der Nähe des Bahnkörpers) verpflichtet 
wird. Die in diesen Fällen praktische Zahlung einer Abfindungssumme für 
die dem Grundstück auferlegte Beschränkung an 4en ersten Eigen¬ 
tümer würde, wenn man dem Verfasser folgte, nicht möglich sein. 
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Auf Seite 45 ff. wird unter besonderer Berücksichtigung de« Eisenbahn- 
recht« die bekannte Frage behandelt, ob bei einer Inanspruchnahme de« 
Grundeigentums ohne Durchführung des Enteignungsverfahrens die 
Klage auf Unterlassung des Eingriffes zulässig ist. Es ist bekannt, daß die 
Rechtsprechung diese Frage in feststehender Praxis mit der Begründung 
verneint, daß die Feststellung des Bauplanes nach § 4 des Eisenbahngesetzes 
vom 3. November 1838 eine polizeiliche Verfügung enthalte, gegen die nach 
dem Gesetz vom 11. Mai 18-12 der Rechtsweg ausgeschlossen ist Gegen 
diese Rechtsprechung läuft der Verfasser mit Begründungen .Sturm, die 
deutlich zeigen, daß er, wie schon Martini (Archiv 1905) betonte, auf diesem 
Gebiet des Eisenbahnrechts nicht zu llause ist. Die Natur der vorläufigen 
Planfeststellung als einer polizeilichen Verfügung wird von Koffka u. a. mit 
der „Begründung“ bestritten, daß der Minister mit der Genehmigung nach 
§ 4 des Eisenbahngesetzes unmöglich etwas Gesetzwidriges, nämlich die Aus¬ 
führung der Anlage ohne Knteignungsverfahren (!) anordnen wolle, eine 
Beweisführung, die einer ernsthaften Widerlegung nicht bedarf. Der 
Minister ordnet allerdings nicht kraft eigenen Rechtes die Ausführung der 
Bahn an, sondern stellt den Bauplan für die landesherrlich konzessio¬ 
nierte Bahn (bei Privatbahnen) oder für das durch Gesetz zur Aus¬ 
führung bestimmte Unternehmen (bei Staatsbahnen) fest. Die polizeiliche 
Natur dieser Planfeststellung folgt aber bei Staatsbahnen aus dem die Aus¬ 
führung anordnenden Gesetz, bei Privatbahnen aus der besonderen An¬ 
ordnung zum Bau der Bahn, die in den Konzessionsurkunden für Privat- 
bahnen enthalten ist. Diese Anordnung würde illusorisch sein, wenn sie sich 
nicht auf die ministerielle Planfeststellung erstreckte. 

Wenn ferner auf Seite 47 gesagt wird, die landespolizeiliche Prüfung 
und Genehmigung des § 4 könne, da das Enteignungsgesetz nur die Anlagen 
von Eisenbahnen durch Privatgesellschaften im Auge habe, keine 
Anordnung des Ministers an die ihm untergeordneten Behörden auf Aus¬ 
führung der Bahn enthalten, so übersieht der Verfasser, daß der Minister 
im landespolizeilichen Prüfungsverfahren nicht als Ressortminister An¬ 
ordnungen an die ihm untergeordneten Behörden erläßt, sondern in seiner 
Eigenschaft als Staats minister nach den Erfordernissen des gesamten 
Staatswohls entscheidet, so daß es völlig gleichgültig ist. ob Privat- oder 
Staatsbahnunternehmen in Frage kommen. 

Aus dem Rekursbescheide vom 11. Oktober 1905 (IV. A. 2. 323) schließt 
der Verfasser, der Minister sei selbst weit davon entfernt, eine von ihm nach 
§ 4 des Eisenbahngesetzes erteilte Genehmigung des Bauplanes als eine poli¬ 
zeiliche Verfügung im Sinne des Gesetzes vom 11. Mai 1842 anzusehen. In 
diesem Rekursbescheide, der u. a. die Inanspruchnahme von Gelände eines 
K 1 e i n b ah n Unternehmens für eine Staatsbahn behandelt, ist gesagt, daß 
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das Enteignungsrecht der Staatseisenbahnverwaltung das stärkere Recht 
gegenüber dem Kleinbahnunternehmen sei, und daß die kleinbahngesetzliche 
Genehmigung lediglich eine polizeiliche sei, die feststelle, daß die Kleinbahn 
gebaut werden dürfe, dagegen der Kleinbahn kein Privileg schaffe, in 
ihrem Zustande stets unberührt zu bleiben. Wenn der Verfasser aus diesem 
Rekursbescheide den gleichen Grundsatz für Eisenbahnunternehmen nach 
dem Gesetz vom 3. November 1838 aufstellt, so setzt er irrigerweise die Fest¬ 
stellung nach § 4 des Eisenbahngesetzes der Genehmigung nach § 17 de6 
Gesetzes vom 28. Juli 1892 über Kleinbahnen gleich, während es doch bei 
Kleinbahnen gerade an den anordnenden Faktoren, der landesherrlichen 
Verordnung oder dem Gesetze fehlt. Schließlich ist noch die Beweisführung 
des Verfassers fehlerhaft, daß die endgültige Planfeststellung im Ent¬ 
eignungsverfahren, was zweifellos richtig ist, auch keine polizeiliche Ver¬ 
fügung darstelle; er verkennt damit völlig den Unterschied zwischen diesen 
beiden Verfahren. 

Der Verfasser kommt zu dem Schlüsse, daß auf Grund der Recht¬ 
sprechung des Reichsgerichts kein Eisenbahnuntemehmer es mehr für nötig 
finden werde, erst das Enteignungsverfahren einzuleiten, sondern sich sofort 
eigenmächtig in den Besitz der erforderlichen Grundstücke setzen werde. Die 
Praxis lehrt das Gegenteil; denn derartige Fälle, die man nach den Aus¬ 
führungen von Koffka für häufig halten sollte, kommen tatsächlich ver¬ 
schwindend selten vor und sind dann wohl stets lediglich auf Irrtum zurück¬ 
zuführen. Gerade der Rekursbescheid vom 11. Oktober 1905 (IV. A. 2. 323), 
den der Verfasser auf S. 47 anführt, zeugt davon, daß der Minister die In¬ 
anspruchnahme von Gelände ohne Durchführung des Enteignungsverfah¬ 
rens und ohne Genehmigung des Eigentümers auf das schärfste mißbilligt 
Ist aber einmal ein derartiger Eingriff geschehen, so wird er meist, z. B. 
bei vorgerückter Bauausführung, überhaupt nicht mehr oder nur mit sehr 
hohen Kosten rückgängig zu machen sein, und seine Beseitigung wird viel¬ 
fach zu solchen Bauverzögerüngen führen, daß dies mit dem die baldige 
Vollendung des Unternehmens verlangenden öffentlichen Interesse nicht 
vereinbar ist. 

Übrigens gibt Koffka auf S. 48, allerdings ohne Begründung, zu, daß 
nach der Botriebser Öffnung die Klage auf Unterlassung des Ein¬ 
griffs unzulässig sei, obwohl dies mit seiner sonstigen Beweisführung nicht 
im Einklang steht. 

Seite 56 hält der Verfasser an der unrichtigen Auffassung der 1. Auf¬ 
lage fest, daß die Gestattung vorbereitender Handlungen nach § 5 des Ge¬ 
setzes die Konzess ionierung des Unternehmens, d. h. bei Staats¬ 
eisenbahnen die Bewilligung der Mittel durch die gesetzgebenden Körper¬ 
schaften voraussetzt. Voraussetzung des § 5 ist allerdings, daß ein die Ent- 
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eignung rechtfertigendes rnternehnien vorhanden ist. Hs Ut aber daran 
festzuhalten, daß der Minister die Vornahme der Handlungen aus § 5 des 
Gesetzes vor der Koiizessionierung oder dem Erlaß das Gesetz gerade zu 
dem Zwecke gestattet und hei Staatshahnen anordnet, um die Bauwtinligkeit 
des l'nternehmens, von der die Kon/essionierung mit ahhüngt, naher fest¬ 
zustellen. Dem rnternehmer erwächst aus der Gestattung nach $ 5 nicht 
einmal ein Anspruch darauf, daß ihm die Konzession erteilt wird. Die 
Meinung des Verfassers steht mit dem Gesetz nicht im Einklang: für die 
Praxis ist sie unbrauchbar. 

Auf S. 185 ff. verteidigt der Verfasser in längeren Erörterungen zu 

lb des Gesetzes den auch in der ersten Auflage vertretenen Standpunkt, 
daß die Einigung zwischen den Beteiligten über den Gegenstand der Ab¬ 
tretung das I* 1 a n f e s t s t e 1 I u n g s v e r f a h r e n nicht ersetzt: er nimmt 
hierl>ei mehrfach zu den Ausführungen Martinis im Archiv von 1005 in wenig 
glücklicher Weise Stellung. Die Ansicht des Verfassers steht nicht nur mit 
der Auffussung der Mehrheit in der Literatur und mit der Ansicht des 
Ministers in Widerspruch (vergl. insbesondere Erlaß div Ministers der 
öffentlichen Arbeiten und des Innern vom JO. Mai ISOü. Ziffer 1: EVB1. 
S. P»J), sondern ist inzwischen auch durch mehrere Entscheidungen des 
Reichsgerichts für unrichtig erklärt worden. (Vergl. KGK. vom 
.'U. Mai 1005 und .5. Oktober 1011 in Eisenbalmreehtlichen Entscheidungen 
Bd. J*. S. 1 und Bd. 28, S. .150.) Als Rechlsgrundsatz gilt, daß die 
ministerielle vorläufige Planfeststellung, sofern es infolge der Einigung 
der Beteiligten keines Enteignungs-Planfcststellungsverfuhrens bedarf, 
ohne weiteres zu einer endgültigen wird. 

Bei der Heranziehung der Entstehungsgeschichte des Gesetzes für die 
Richtigkeit seiner gegenteiligen Auffassung bringt der Verfasser gegenüber 
den erschöpfenden Ausführungen Martinis nichts Neues. Dieser Punkt be¬ 
darf daher keiner weiteren Erörterung. Die weitere Behauptung Koffka«, 
die herrschende Ansicht verkenne die der Planfeststellung im ganzen System 
des Enteignungsverfahrens zukommende wesentliche Bedeutung, und werde 
den Interessen der Realgläubiger nicht hinreichend gerecht, beruht auch hier 
wieder auf der ganz unrichtigen Auffassung, die der Verfasser von der 
Natur der vorläufigen Planfeststellung hat. Ganz zutreffend führt er S. 101 
aus. daß die einschneidenden Wirkungen der Planfeststellung nur mit einem 
behördlichen Planfeststellungsverfahren verbunden sein dürften, in dessen 
Verlauf der wahre Eigentümer, falls er nur einigermaßen die nötige Auf¬ 
merksamkeit aufwende, durch die Offenlegung des Planes davon unterrichtet 
werde, daß ein Gegenstand seines Eigentumsrechts in Ansprxich genommen 
werden solle. Dies ist aber bereits in dem landespolizeiliehen 
Prüfungsverfahren der Fall, da hier eine Offenlegung des Planes erfolgt, die 

Archiv für Eisenbahnwesen. l»14. 
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den von dem Enteignungsgesetz in § 19 für das endgültige Planfeststellungs 
verfahren gestellten Anforderungen mindestens entspricht und allen Be¬ 
teiligten die Wahrung ihrer Interessen ermöglicht. 

Wenn Koffka gegenüber diesem schon von Martini betonten Ge¬ 
sichtspunkt ausführt, daß die Zuziehung der Interessenten zum vor¬ 
läufigen Planfeststellungsverfahren der gesetzlichen Grundlage ent¬ 
behre, und daß eine derartige nach dem Enteignungsgesetz gar nicht er¬ 
forderliche Zuziehung unmöglich die im Gesetz vorgeschriebene Zu¬ 
ziehung zur endgültigen Planfeststellung ersetzen könne, so unterschätzt 
der Verfasser die Bedeutung des § 15 des Enteignungsgesetzes, der Prü¬ 
fung und vorläufige Feststellung des Planes vorschreibt und damit die 
vorläufige Planfeststellung, wie auch Koffka anerkennt, zur Grundlage 
für das ganze Verfahren macht. Erfolgt aber dieses Verfahren mit den 
vom Gesetz für das endgültige Planfeststellungsverfahren verlangten 
Kautelen, so ist nicht einzusehen, wesalb bei einer Einigung der Haupt¬ 
beteiligten (Eigentümer und Unternehmer) über den Gegenstand der Ab¬ 
tretung dasselbe Verfahren noch einmal wiederholt werden soll. Wepn 
schließlich der Verfasser bestreitet, daß die „zurzeit maßgebenden 
Ministerialerlasse“ eine Zuziehung der Realberechtigten zu dem vor¬ 
läufigen Planfeststellungsverfahren obligatorisch machen, so ist zu er¬ 
widern, daß dem Verfasser die Verwaltungsgrundsätze und ihre prak¬ 
tische Handhabung eben unbekannt sind. Der seit Jahrzehnten gehand- 
habte Grundsatz der Berücksichtigung aller Interessen in dem landes¬ 
polizeilichen Prüfungsverfahren ist nunmehr in dem Erlaß des Ministers 
der öffentlichen Arbeiten vom 7. Februar 1914 (EVB1. S. 36 ff.) so klar zu¬ 
sammengefaßt, daß dieses Argument des Verfassers als endgültig er¬ 
ledigt angesehen werden darf. 

Im übrigen weiß jeder Verwaltungsbeamte, daß das endgültige 
Planfeststellungsverfahren bei Eisenbahnunternehmungen meist eine be¬ 
sondere Bedeutung nicht hat. Dies folgt u. a. daraus, das der Bezirks¬ 
ausschuß ohne vorherige Einholung der ministeriellen Genehmigung 
nicht befugt ist, in dem Planfeststellungsbeschluß von dem vorläufig fest- 
gestellten Plane abzuweichen, wenn dadurch die Linie selbst oder die 
baulichen oder künftigen Betriebsverhältnisse berührt werden. Denn die 
Feststellung des Bauplanes der Eisenbahn steht eben nach § 4 des Eisen¬ 
bahngesetzes dem Minister zu. 

Das Interesse der Realgläubiger, deren Schädigung der Ver¬ 
fasser befürchtet, beschränkt sich in den meisten Fällen auf die Ent- 
schädigungsfeststellung, wird aber, wie erwähnt, im übrigen durch das 
landespolizeiliche Prüfungsverfahren hinreichend gewahrt. 

Die Ausführungen, die schließlich der Verfasser S. 189 gegenüber 
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Pannenberg macht. >ind nicht einleuchtend. I>nl> dem wahren Eigentümer 
durch die Wirkung des Knteigmingsbcsrhlusses das Eigentum entzogen 
wird, auch wenn der Veräußerer nicht der Eigentümer sein sollte, wird in 
Milchen Fallen auch durch die Durchführung des Kntcignungs-Planfcst- 
st« Uungsverfahrens nicht verhindert werden. 

Die Ansicht des Verfassers würde für die Praxis eine unerwünschte 
Verlängerung des Enteignungsverfahrens bedeuten und damit in der 
Mehrzahl der Kalle eine große Schädigung der öffentlichen Interessen 
herbei führen, für die sich allerdings der Verfasser, wie schon Martini 
ausfiihrte. noch immer nicht interessiert. 

Auf S. 204 wendet sich der Verfasser gegen die Art der praktischen 
Handhabung des § 19 Absatz 2 des Gesetzes, wonach die Zeit der Offen¬ 
legung „ortsüblich“ bekannt zu machen ist. Wenn dabei gesagt wird. 
Martini gestehe auf Seite lf>ll (Archiv 190f>) zu, daß die in der Praxis 
übliche Art der Bekanntmachung eine Kenntnisnahme durch die Inter¬ 
essenten nicht gewährleiste, so habe ich mich vergeblich bemüht, dies 
aus den Ausführungen Martinis herauszulesen. Die Bekanntmachung der 
Veröffentlichung durch das Amtsblatt und eine sonst für amtliche Publi¬ 
kationen benutzte Tageszeitung hält Koffka nicht für genügend und ver¬ 
langt darüber hinaus für größere Städte den Anschlag roter Plakate an 
den Anschlagsäulen und sonst den Anschlag solcher Plakate an allge¬ 
mein zugänglichen sichtbaren Stellen. Man muß aber demgegenüber die 
Veröffentlichung in den Amtsblättern der Regierungen und in den Tages¬ 
zeitungen für hinreichend halten; auch andere neuere Gesetze kennen 
weitergehende Bekanntmachungen meistens nicht. Der auf Seite 204 an¬ 
geführte Kall, der sich auf Berlin bezog, mag vorgekommen sein; als 
Musterbeispiel kann er nicht gelten. Für das vorläufige Planfeststellungs¬ 
verfahren ist übrigens, der bisherigen Praxis entsprechend, neuerdings 
durch den Erlaß vom 7. Februar 1911 (EVB1. S. '»0 ff.) die Bekanntmachung 
..durch die für die amtlichen Veröffentlichungen bestimmten Blätter und 
ln ortsüblicher Weise“ vorgeschrieben. 

Auf Seite 2Mi wiederholt der Verfasser aus der ersten Auflage des 
Werkes die Behauptung, daß im E ntschädigungsfeststel- 
1 u n g s b e s c h 1 u s s e Entscheidung darüber getroffen werden müsse, 
ob die Entschädigungssumme zu zahlen oder oh und zu wessen Gunsten 
sie zu hinterlegen sei, wobei er zu der herrschendem Meinung, der Praxis und 
den Entscheidungen des Ministers im Gegensatz stellt. Die Gründe, die er 
für seine Ansicht anführt, sind nicht stichhaltig und von Martini bereits 
eingehend widerlegt. Die Frage der Zahlung oder Hinterlegung gehört erst 
in das spätere Verfahren, wie sich auch aus der Stellung des $ 37, der die 
Hinterlegung behandelt, in dem Abschnitt über die Vollziehung der Ent- 
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eignung ergibt. Wenn der Verfasser einwendet, der Enteignungsbeschluß 
könne doch nicht erlassen werden, bevor der Bezirksausschuß die Prüfung, 
ob Zahlung oder Hinterlegung erfolgt sei, getroffen habe, so übersieht er, 
daß nach der herrschenden Meinung der Bezirksausschuß nur nachzu¬ 
prüfen hat, ob der Unternehmer richtig gezahlt oder hinterlegt hat, wäh¬ 
rend Koffka ihm die weit schwierigere und verantwortungsvollere Ent¬ 
scheidung selbst aufbürden will. 

Auf Seite 268 hält der Verfasser auf Grund des § 150 Abs. 3 des Zu¬ 
ständigkeitsgesetzes gegen den Enteignungsbeschluß die Beschwerde an den 
Minister innerhalb zweier'Wochen nach Zustellung auch dann für zulässig, 
wenn durch den Beschluß die Enteignung ausgesprochen wird. Er steht 
hier im Gegensatz zu der Rechtsprechung und zu einer Entscheidung des 
Handelsministers vom 8. September 1878. Wenn der Verfasser letztere Ent¬ 
scheidung deshalb nicht mehr für maßgebend erachtet, weil das damals 
geltende Zuständigkeitsgesetz vom 26. Juli 1876 in § 157 die Beschwerde an 
den Minister nur gegen Beschlüsse des Bezirksrates gegeben habe, dieser aber 
nur die Befugnisse des § 5 des Enteignungsgesetzes auzuüben hatte, während 
die Enteignungserklärung von den Verwaltungsbehörden zu erlassen war. 
so übersieht er, daß § 157 dem Bezirksrat gerade die Entscheidungen zu¬ 
weist, die bislang von den Verwaltungsgerichten zu treffen waren, also auch 
den Ausspruch der Enteignung. Die Rechtslage hat sich also durch das 
Inkrafttreten des neuen Zuständigkeitsgesetzes nicht geändert. Aus § 150 
des geltenden Zuständigkeitsgesetzes kann aber die Richigkeit der Ansicht 
des Verfassers nicht hergeleitet werden. Denn § 150 bestimmt nur, wer für 
Rechtsmittel in Enteignungssachen zuständig ist. Ob aber im einzelnen 
Falle ein solches gegeben ist, kann nur aus dem Enteignungsgeeetz selbst 
entnommen werden. Während in diesem die Anfechtbarkeit des Planfest- 
stellungs- und des Entschädigungsfeststellungsbeechlusses ausdrücklich be¬ 
stimmt ist, fehlt es an einer solchen Vorschrift bezüglich des Enteignungs- 
beschlusses. Diese willkürlich aus dem Sinn der übrigen Bestimmungen 
zu ergänzen, ist aber an sich um so weniger zulässig, als an die Zustellung 
des Enteignungsbeschlusses gerade die einschneidende Wirkung des Eigen- 
tumsüberganges geknüpft ist, deren spätere Beseitigung zwar u. U. möglich 
sein mag, aber vom Gesetz, wie sich schon aus dem Fehlen der Bestim¬ 
mung ergibt, nicht gewollt ist. Daß in der Praxis die Aufhebung der Wir¬ 
kung des Enteignungsbeschlusses zu unerträglichen Zuständen führen 
würde und schon deswegen vom Gesetz nicht gewollt sein kann, bedarf 
keiner besonderen Ausführung. 

Wenn geltend gemacht wird, daß der Enteignete ein großes Interesse 
an der Aufhebung eines unter Mißachtung der Bestimmungen des § 32 Abs. 1 
erlassenen Enteignungsbeschlusses habe, so ist eben eine irrtümliche An- 
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Wendung de* Rechtes auch Ihm allen anderen unanfechtbaren Entxheidun- 
gen des Privat- und öffentlichen Rechtes möglich. Aber gerade in dem Ent¬ 
eignungsverfahren sind durch die Dreiteilung des Verfahrens die Kautelen 
für eine richtige Anwendung des Gesetzes so groß» daß die Möglichkeit der 
Unrichtigkeit des das gesamte Verfahren beendigenden Beschlusses gegen¬ 
über der R e r h I s u n s i c h e r h e i t, die mit der Anfechtbarkeit dieses Be¬ 
schlusses verbunden sein würde, ohne Bedenken mit in den Kauf genommen 
werden kann. 

Richtig ist, daß gegen die Ablehnung des Antrages auf Erlaß des Ent¬ 
eignungsbeschlusses dem rntemehmer die Beschwerde an den Minister zu¬ 
steht. 

Auf Seite 332 erwähnt der Verfasser bei der Behandlung des gesetz¬ 
lichen Vorkaufsrechtes eine interessante Entscheidung des Reichsgerichts, 
die für die Kisenbalmverwaltung Bedeutung hat. wenn l>ei Bahnverlegungen 
der Verkauf des bisherigen Bahngeländes, seine Aufteilung in Baublöcke 
und die Anlegung von Straßen in Frage kommen. Das Reichsgericht hat 
(Bd. bO, S. 371) entschieden, daß. wenn «las Grundstück zu einem anderen 
Zwecke gebraucht wird, die Ausübung des Vorkaufsrechtes ausgeschlossen 
ist, falls zu diesem anderen Zwecke ebenfalls ein Enteignungsrecht be¬ 
besteht, auch wenn die Abtretung zu diesem anderen Unternehmen frei¬ 
händig erfolgt. 

Es ist zu bedauern, daß das vortrefflich geschriebene Buch der Ver- 
waltungspraxis vielfach nicht die erforderliche Würdigung angedeihen läßt. 
„Unliebsames Aufsehen,“ wie Verfasser S. 191 meint, erregen solche Aus¬ 
führungen, in denen die von dem Minister geübte Praxis bekämpft wird, 
allerdings nicht; dazu fehlt ihnen die erforderliche Begründung und die 
Erfahrung des Verfassers in der Verwaltungspraxis. Sie dürfen aber nicht 
unwiderlegt bleiben. harter. 


Handbuch der Ingeirieurwisseiisehaften. Fünfter Teil. Der Kixmbalmhau. 

Vierter Band: Anordnung der Balmhöfe. Z w e i t e Abteil u n g: 
(1 ro ß e P e r s o n e n b a h n li ö f e u n d B a h n li o f s a n I a g e n. 
Abstellbahnhöfe. Eilgut- und Postanlagen. Regeln für die An¬ 
ordnung der (Weise und Weh-heil. Bearbeitet von M. Oder. Mit 
.Y>9 Abbildungen. Sachregister und 1 "> lithographierten r rafeln. 
Leipzig und Berlin. PU1. Wilhelm Engelmann. Preis g(di. dl < ff. 
geh. 34 c U. 

Oio im .Jahre 1907 erschienene erste Abteilung des die Anordnung der 
Bahnhöfe behandelnden Bandes enthält einen von Goering verfaßten Ah- 
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schnitt über die Anlagen für den Personenverkehr auf Haltepunkten und 
kleinen Bahnhöfen. Den großen Personenbahnhöfen und Bahnhofs¬ 
anlagen ist nach dem Titel das vorliegende Buch gewidmet Auch an der 
Spitze des Vorwortes wird das betont. Es ist daher vielleicht nützlich, darauf 
hinzuweisen, daß besonders die allgemeinen Erörterungen über die Gleis¬ 
gestaltung sich — sehr zu ihrem Vorteil — durchaus nicht auf umfang¬ 
reiche Anlagen beschränken, sondern von einfachen Verhältnissen aus- 
gehen und so auch wertvolle Gesichtspunkte für die Ausbildung mittlerer 
und kleiner Bahnhöfe. 

Der Verfasser beginnt mit einer kurzen Darlegung der Grundzüge des 
Personenzugbetriebes, wobei einiges über die Reise- und Beförderungs¬ 
gewohnheiten in den verschiedenen Ländern mitgeteilt und das Wesent¬ 
lichste über die Durchführung des Betriebes, den Einfluß von Abzwei¬ 
gungen, die Zusammensetzung der Personenzüge und die beim Per¬ 
sonenzugbetrieb vorkommenden Verschubbewegungen, insbesondere bei 
Lokomotivwechsel, An- und Absetzen von Kurs-, Eilgut- und Ver¬ 
stärkungswagen usw., gebracht wird. Dem folgen im zweiten Ab¬ 
schnitt Erörterungen Uber die allgemeine Anordnung der Emp¬ 
fangsgebäude und der Bahnsteige hauptsächlich mit Rücksicht 
auf die Anforderungen des Verkehrs. Die bei den Empfangsgebäuden vor¬ 
kommenden Grundrißanordnungen für Durchgangsform, Kopfform, die Ver¬ 
einigung dieser Formen und für Turmstationen werden besprochen und 
durch Beispiele erläutert. Weiterhin wird die Höhenlage der Bahnsteige 
und die Gestaltung ihrer Zugänge behandelt. Dazwischen schiebt sich eine 
Besprechung der Bahnhöfe für den Nahverkehr. 

Nach diesen mehr vorbereitenden Darlegungen kommt der Verfasser im 
dritten Abschnitt, den er selbst als den Hauptteil des Werkes bezeichnet, 
zu der Besprechung der größeren Personenbahnhöfe in Durchgangsform für 
zwei- und mehrgleisige Strecken ohne Abzweigungen mit teilweise endendem 
Verkehr, der Anschluß- und Trennungsbahnhöfe, Kreuzungsbahnhöfe, Kopf¬ 
bahnhöfe, der Vereinigung von Kopf- und Durchgangsform und der Ge- 
meinschaftsstationen. 

ln sehr eingehenden, durch zahlreiche Übersichtlich gezeichnete 
Skizzen erläuterten Untersuchungen wird eine vollständige, systematisch ent¬ 
wickelte Darstellung aller in Betracht kommenden Gleisanordnungen unter 
Würdigung ihrer Vor- und Nachteile gebracht. Die grundsätzlichen Er¬ 
örterungen werden durch Beispiele ausgeftthrter Anlagen ergänzt, denen 
Angaben über den Verkehrsumfang dieser Bahnhöfe und der in sie ein- 
mündendcn Strecken beigefügt sind. Auf die Schwächen der vor¬ 
geführten Bahnhofsanlagen ist in vielen Fällen in treffender und lehrreicher 
Weise hingewiesen. Die Art «1er Darstellung des Verkehrsumfanges ist indes 
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vielfach unnötig weitgehend und in der dargebotenen Form etwas schwer¬ 
fällig. 

Bei den Anschluß- und Trennungsbahnhöfen ist l>esunder.s behandelt 
die Einführung einer Nebenbahn in den Zwischenbahnhof einer Hauptbahn 
und die Einführung einer Hauptbahn in den Zwischenbahnhof einer anderen 
Hauptbahn. Die inj letzteren Fall sich ergebenden Anlagen werden als 
Trennungs- und Anschlußbahnhöfe im engeren Sinne bezeichnet. Der 
Begriff „Nebenbahn“ ist hierbei wohl nicht im Sinne der BO. zu 
verstehen; denn alles, was für den Fall der Einführung einer 
solchen Bahn ausgeführt wird, würde auch für eine Haupt¬ 
bahn mit einfachen Verkehrs- und Betriebsverhältnissen gelten. Die 
als Trennungs- und Anschlußbahnhöfe im engeren Sinne gekennzeichneten 
Anlagen haben das gemeinsam, daß die einmündende Bahn zweigleisig ist. 
Das von ihnen Gesagte würde auch für eine zweigleisige Nebenbahn passen. 
Die Unterscheidungen und Bezeichnungen in diesem Kapitel sind wohl nicht 
ganz glücklich gewählt. Bei der Besprechung der eingleisigen Einführung 
wäre auch wenigstens an einzelnen Stellen eine Andeutung angebracht ge¬ 
wesen, wie sie zur zweigleisigen uusgestaltet werden kann. Hierbei mag gleich 
auch darauf noch hingewiesen werden, daß in dem ganzen Abschnitt auf- 
fallenderw'eise auf die Personenzugüberholungsgleise wenig Rücksicht ge¬ 
nommen ist. Wenn auch die allgemeine Anordnung von Ubcrholungs- 
gleisen in der früher erschienenen ersten Abteilung besprochen ist und bei 
den allgemeinen Gleisskizzen von der Darstellung der T v l>erhnlungsgleise 
Abstand genommen ist, um die grundsätzliche Anordnung klar hervortreten 
zu lassen, so hätten doch diese wichtigen Anlagen wohl eine besondere Be¬ 
handlung verdient. Der Mangel an Cberholungsgleisen für Personenzüge 
gibt ja vielfach den ersten Anstoß zur Umgestaltung der Personenbahnhöfe. 
Die Frage, wie und in welchem Umfang bei großen Bahnhöfen Personen- 
zugüberholungsgleise vorzusehen sind, ist durchaus nicht einfach. Sonst 
wird man in den außerordentlich gründlichen Untersuchungen kaum etwas 
Wesentliches vermissen. 

Nach den Anlagen für den Personenverkehr werden noch die Neben¬ 
aulagen solcher Bahnhöfe besprochen, und zwar zunächst die Abstellbahn- 
liüfe, dann die in Verbindung mit den Personenbahnhöfen auftretenden 
Gleisanlagen für den Güterzugbetrieb, die Eilgutanlagen und die Anlagen 
für den Postverkehr. Es folgen weiter Bemerkungen über die Umgestaltung 
von Bahnhöfen und Uber die Gestaltung großer Bahnhofsanlagen, insbe¬ 
sondere über die Gruppierung der Bahnhöfe in Großstädten. Regeln über 
die Anordnung der Gleise und Weichen machen den Schluß. 

Eine Fülle von Stoff ist in dem Werk nhslergelegt. Seine gründliche 
Durcharbeitung und klare Behandlung läßt den erfahrenen Eehrer erkennen. 
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Die sachliche Beurteilung und Würdigung der Anforderungen des Betriebes 
und Verkehrs zeigt, daß der Verfasser mit dem praktischen Eisenbahndienst 
Verbindung halt und seine Bedürfnisse zu beurteilen weiß. So ist in der 
von ihm dargebotenen Arbeit einerseits ein vortreffliches Lehrbuch für 
Studierende und junge Eisenbahntechniker und andererseits ein wertvolles 
Hilfsbuch beim Entwerfen von Bahnhofsanlagen entstanden. Dem Buch ist 
die weiteste Verbreitung zu wünschen. Hoopen. 


Münzer, (1., Geh. Rechnungsrat im Reichs-Eisenbahn-Amt. Techni¬ 
sche Einheit im Eisenbahnwesen. Fassung 1913. Text¬ 
ausgabe mit Anmerkungen. Gültig vom 1. Juni 1914 ab. Nach den 
Bekanntmachungen des Reichskanzlers vom 25. Mai 1908 (Reichs- 
Gesetzbl. 1908, S. 362) und vom 28. Mai 1914 (Reichs-Gesetzbl. 1911. 
S. 187). Berlin 1914. Verlag von Wilhelm Ernst & Sohn. 21 S. S". 
Preis geh. 0,80 vU. 

Die Bestimmungen der technischen Einheit, wie sie verein¬ 
bart sind zwischen dem Deutschen Reich, Belgien, Bulgarien, Dänemark. 
Frankreich, Griechenland, Italien, Luxemburg, den Niederlanden, Nor¬ 
wegen, Österreich-Ungarn, Rumänien, Rußland, Schweden, der Schweiz 
und Serbien, sind hier in den Artikeln I bis IV zusammen¬ 
gestellt und durch Anmerkungen des Verfassers erläutert. Die 
Vereinbarungen beziehen sich auf die Spurweite, die Bauart und 
den Unterhaltungszustand- der Eisenbahnfahrzeuge und die Be¬ 
ladung der Güterwagen. Di§ Anlagen A. bis F. enthalten die zugehörigen 
Abbildungen über vereinbarte Zeichen, Doppelschlüssel für Personenwagen, 
allgemeine Begrenzungslinie für Güterwagen, Zeichen für Transitwagen, 
Uadetabellen usw. Die Vereinbarungen finden auf alle dem internationalen 
Verkehr dienenden vollspurigen Eisenbahnen Anwendung, in Rußland jedoch 
nur auf die Warschau-Wiener Eisenbahn und die Zweigbahn nach Lodz, 
in Griechenland nur auf die Linie Piräus—Larissa mit ihrer Fortsetzung 
bis zur (ehemaligen) türkischen Grenze. 

Allen, die im Eisenbahnbetriebsdienstc mit diesen Vereinbarungen zu 
arbeiten haben, wird die vorliegende Zusammenstellung willkommen sein und 
nützliche Dienste leisten. !■'. B. 


Steiner. Fritz. Dr. Ing.. Privatdozent. Das V e r k e h r s p r o b 1 e ra 
der Großstadt mit Berücksichtigung Wiens. 
11 Seiten in S" mit 2 Tafeln. Wien 1914. Druckerei und Verlags- 
A.G., vormals R. von Waldheim. Jos. Eherle & Go. Preis 
1..KI J(. 
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Die kleine »Schrift geht von der Beobachtung aus, daß in den städti¬ 
schen Verkehrsfragen noch sehr viel Unklarheit herrscht, daß viele Laien 
sieh berufen fühlen, über diese Fragen mitzureden und gedankenlos oft 
gehörte Sehlagworte wiederholen, ohne sich darüber Rechenschaft zu 
gehen, ob diese auch zutreffen. Daher erscheint dem Verfasser eine Be¬ 
sprechung der wichtigsten Grundsätze des städtischen Verkehrswesens 
am Platze. Hierzu geben ihm die Verkehrsverhültnisse Wiens und die 
bekannten Vorschläge zu ihrer Verbesserung Gelegenheit zur Heranzie¬ 
hung von Beispielen und zur Stellung von Vergleichen. 

Es scheint, daß der Verfasser bestrebt war, diese Schrift für die groß«* 
Masse der Gebildeten verständlich zu machen, wenigstens deutet der 
Plauderton. in «lern «lie Schrift geschrieben ist, darauf hin; diese Kritik 
der Darstellung soll kein Vorwurf sein, denn der naheliegende Fehler der 
Oberflächlichkeit ist glücklich vermieden, aber der Inhalt der Schrift, 
der oft nur Andeutungen gibt, die dem Fachmann verständlich sind, dem 
Laien aber unverständlich bleiben müssen, zieht den Kreis der Leser 
doch wesentlich enger. Für den Fachmann gleicht die Schrift einer «»ft 
gehörten Melodie. Er wird sich zwar an den Variationen des Themas 
erfreuen, aber doch neue Gedanken kaum herausfinden. Gleichwohl wird 
man die Schrift gern lesen, denn das Wertvolle an ihr sind die Anwen¬ 
dungen und Schlußfolgerungen für Wien, mit denen man sich durchweg 
einverstanden erklären kann. Der Inhalt der »Schrift läßt sich durch die 
Überschriften „Entwicklung des »Stadtgebietes, Verkehrsbedürfnis, Glie¬ 
derung des Personenverkehrs, Verkehrsmittel. Linienführung und Be- 
triebsabwieklung (»Straßenbahnen. Omnibusse, Schnellbahnen)“ am best«*n 
charakterisieren. Den Omnibussen, die zurzeit in Wien nur einen ganz 
untergeordneten Anteil am Gesamtverkehr haben, spricht der Verfasser 
für die Zukunft eine besondere Bedeutung zu, namentlich für die Er¬ 
schließung der Innenstadt, die den »Straßenbahnen nicht zugänglich ist. 

Den Hauptteil der Schrift nimmt naturgemäß die BetrachUing über 
»Stadtbahnen ein. die ja augenblicklich in Wien im Vordergründe des In¬ 
teresses stehen. Ihre Linienführung und Betriebsweise wird eingehend 
besprochen und besonders auch die Frage der Tarifgestaltung «*iner «*in- 
gehenden Erörterung unterzogen. Hierbei knüpft der Verfasser an die 
bekannte Tatsache an, daß die meisten bestehenden »Stadtbahnen unrentabel 
sind. Er führt diese Erscheinung namentlich auf die Unzulänglichkeit der 
Tarife zurück und kommt zu dem »Schluß, daß bei der Elektrisierung der 
Wiener »Stadtbahn eine Erhöhung der Tarife unumgänglich ist. Hierbei 
wird besonders auf die beabsichtigte Erhöhung «les Berliner »Stadt- und 
Vororttarifs hingewiesen. Für die geplanten Wiener elektrischen »Schnell¬ 
bahnen wird eine möglichste Ersparnis an Baukosten und eine möglichst«« 
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Hochhaltung der Tarife als besonders wichtig bezeichnet, da nur auf diese 
Weise eine gewisse Rentabilität des Unternehmens möglich sei. 

Die Schrift wird als kurzgefaßte Einführung in die Probleme des 
Großstadtverkehrs im allgemeinen und des Wiener Verkehrs im beson¬ 
deren vielen willkommen sein. Schimpft. 


Schächterle, K. W., Dr.-Ing., Regierungsbaumeister, Abteilungsvorstand 
für Brückenbau beim bautechnischen Bureau der K. General¬ 
direktion der Württembergi8chen Staatseisenbahnen. Beiträge 
zur Berechnung der im Eisenbetonbau üb¬ 
lichen elastischen Bogen und Rahmen. Mit Bei¬ 
spielen aus der Praxis. Zweite neubearbeitete und erweiterte 
Auflage. 164 Textabbildungen. Berlin 1914. Wilhelm Ernst & 
Sohn. Preis geh. 6,80 <M , geb. 7,60 

Die Neuauflage des ausgezeichneten Werkes zeigt eine wesentliche 
Bereicherung des Inhalts. Der Verfasser gibt eine umfassende Dar¬ 
stellung der Wege, die der entwerfende Ingenieur bei der Berechnung 
der mit der Entwicklung des Eisenbetonbaues immer mehr in den Vorder¬ 
grund tretenden elastischen einfachen und mehrteiligen Rahmenkonstruk¬ 
tionen einzuschlagen hat. Im ersten der beiden Hauptabschnitte wird die 

-j 

Berechnung auf Grund der Formänderung selbst auf geometrischem Wege 
behandelt, der zweite Teil geht von der Formänderungsarbeit aus. Durch¬ 
weg ist nach möglichster Anschaulichkeit des Kräfteverlaufs gestrebt 
und zu diesem Zwecke von zeichnerischen Verfahren zur Unterstützung 
de3 zahlenmäßigen Rechnungsgangs, insbesondere bei der Momenten- 
ermittelung, weitgehender Gebrauch gemacht. Nicht ganz ein¬ 
leuchtend ist bei der Stoffeinteilung die in den Überschriften der 
beiden Hauptabschnitte gegebene Gliederung nach Bogen, Bogenstellun¬ 
gen, Balken auf elastischen Stützen, Stabwerkrahmen einerseits, Steif¬ 
rahmen andererseits, da keine grundsätzlichen Unterschiede in den behan¬ 
delten baulichen Gebilden, sondern nur in der Art ihrer Untersuchung 
vorliegen. Doch wird dadurch der Vorfeug der Ausführungen des Ver¬ 
fassers, daß sie die statische Gleichartigkeit aller behandelten Bogen- 
und Rahmenformen klar erkennen lassen, nicht beeinträchtigt. 

Besondere Bedeutung gewinnt das Buch dadurch, daß aus den allge¬ 
meinen Untersuchungen, die bei den betrachteten, verwickelten statischen 
Gebilden notwendig zu zum Teil außerordentlich mühsam anzuwendenden 
Formeln führen, Verfahren abgeleitet sind, die kurz und übersichtlich 
genug sind für den tatsächlichen Gebrauch, wobei auch die Bedeutung 
der Vereinfachungen für das Endergebnis ausreichend beleuchtet 
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wird. An der Hand besonder» filr den Kisenbahnbau außerordentlich 
lehrreicher Beispiele — es seien hier nur eine gewölbte Eisenbahntal- 
brüeke auf elastischen Pfeilern und eine Eisenbahngerüstbrüeke genannt 
— zeigt der Verfasser die Anwendung der entwickelten Verfahren und 
zieht weiter aus den Reehnungsergebnissen wertvolle Schlüsse auf die 
l>ei der Ausbildung der behandelten Bauwerke besonders zu berücksichtigen¬ 
den Punkte. Ks seien hier vor allem die gewonnenen praktischen Regeln 
für das Entwerfen. Berechnen und Dimensionieren von gelenklosen 
Brückengewölben hervorgehoben. Ein Punkt der dort gegebenen Leit¬ 
sätze. denen man im übrigen nur zustimmen kann, bleibe jedoch nicht un¬ 
erwähnt: der Auffassung, daß das Schwinden des Betons nicht von er¬ 
heblicher Bedeutung für die späteren Spannungszustände eines Gewölbes 
sei, steht das bei verschiedenen Bauwerken noch nach Jahren beobachtete 
Fortschreiten der Scheitelsenkung, zum Teil verbunden mit Kämpferriß¬ 
bildung, entgegen: das mahnt zur Vorsicht in dieser Beziehung. Das 
Schwinden dürfte erst mit völliger Austrocknung des Betons abge¬ 
schlossen sein. 

Die sehr knappe Darstellung drängt einen reichen Inhalt auf engem 
Raum zusammen; sie setzt einen mit der Statik vertrauten Leser voraus; 
dieser wird sich in das Buch nicht ohne mannigfaltigste Anregung ver¬ 
tiefen und in den Untersuchungen wissenschaftliche Gründlichkeit 
mit der Brauchbarkeit für den ausübenden Ingenieur in seltenem 
Maße vereinigt finden. L. 


Kempkens, Job.. I>ipl.-Handelslehrer. Die Ruhrhäfen, ihre In¬ 
dustrie und ihr Handel. Heft II der Sammlung: Moderne 
Wirtschaftsgestaltungen. Herausgegeben von Kurt Wiedenfeld. 
Mit mehreren Karten und bildlichen Darstellungen. Bonn 1014. 
A. Marcus & E. Webers Verlag. 128 S. 8". Preis o.tiO . K. 

Die Schrift enthält eine Beschreibung der Ruhrhäfen, und zwar sowohl 
der öffentlichen Häfen als auch der privaten Häfen und Ladestellen, nebst 
einein schönen Ubersichtsplan und einer Darstellung der Entwicklung ihres 
Verkehrs. Der Ges amt verkehr hat sich von 3 837 002 t im Jahre 1880 auf 
33967 776 t im Jahre 1912 gehoben, er ist bei weitem der stärkste aller 
Rheinhäfen, es folgen ihm Mannheim mit nur 9 617 239 t, Mainz nebst 
Beihäfen mit 2 668 047 t, Düsseldorf mit 1 791 296 t und Cöln mit Deutz 
mit 1416 779 t. Der Verkehr der Ruhrhäfen in Verbindung mit dem der 
Eisenbahnen spielt also im wirtschaftlichen Leben von Rheinland-Westfalen 
eine ganz bedeutende Rolle. Der Verfasser schildert in dem 1. Abschnitt 
den Verkehr in seiner Gesamtheit, im 2. Abschnitt die von den Ruhrhäfen 
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beeinflußte Industrie (Hüttenindustrie, Eisen verarbeitende Industrie, Kohlen¬ 
industrie und Mühlenindustrie), im 3. Abschnitt den Handel, und zwar den 
Getreidehandel, den Holzhandel und den Petroleumhandel. Er ist dtbei von 
dem Bestreben geleitet, die Verhältnisse streng sachlich und objektiv darzu¬ 
stellen, und er gibt nur hier und da die Erklärung für einzelne scheinbar auf 
fallende Erscheinungen. Der Verfasser stellt fest — und dies scheint 
mir recht beachtenswert —, daß die Seehafen-Ausnahmetarife und der Dort* 
mund-Ems-Kanal nur vorübergehend den Ruhrhäfen einigen Verkehr ent 
zogen haben und daß auch die direkte Rheinseeschiffahrt für die Ruhr 
häfen „von keiner großen Bedeutung geworden ist“. Die wirtschaftliche 
Stellung der Ruhrhäfen ist eine so machtvolle und überlegene, daß sie den 
Wettbewerb anderer Verkehrsmittel und -Wege recht wohl aushalten 
können. 

Das Buch ist ein wertvoller Beitrag zum Verständnis des Wirtschaft* 
lebens in dem großen rheinisch-westfälischen Industriegebiet. v. d. L 


Fink, K., Geheimer Baurat. Das elektrische F e r n m e 1 d e w e s e n 
bei den Eisenbahnen. Mit 50 Figuren. Berlin und Leipzig 
1914. G J. Göschen. Preis in Leinen geb. 0,90 
Zum elektrischen Fern melde wesen rechnet der Verfasser die Mel 
düngen durch Telegraph und Fernsprecher, die elektrischen Läutesignale 
die Ankündigung von Zugfahrten durch den Zug selbst und einige Einrich¬ 
tungen für besondere Zwecke, wie Wasserstandsfernmeldungen. Kassen 
Sicherungen u. dergl. Ohne auf die baulichen Einzelheiten zu weit einzu 
gehen, gibt er eine gute Übersicht über den Zweck und die Wirkungsweise 
der besprochenen Einrichtungen. Auf die praktischen Verhältnisse und Be¬ 
dürfnisse des Eisenbahnbetriebes ist überall hingewiesen, was der Arbeit 
besonderen Wert verleiht. Das Buch kann bestens empfohlen werden. 

HoOgCr» 


Seyberth, 11.. Geheimer Buurat. Anleitung zur Aufstellung von Bl^i- 
planen mit Beispielen für die auf den preußisch-hessischen Bahnen 
am häufigsten verkommenden Blockanlagen. Mit 178 Ahb. im Text 
Leipzig 1914. Kmanuel Reinicke. Preis kart. 4 
B 1 o c k p 1 a n ist nach dem Verfasser eine Darstellung der Blorkfrldvr 
i'ines Block Werkes in ihren Hauptteilen nebst den Leitungsverbindmii^ 
während die Anordnung und Verbindung des Induktors, der Leitungen ne^ 
Sehalivorriehtungen und der Blockfehler zu bestimmten Stroimvirkunitn 
S c h a 1 t u n g de> Blockwerkes genannt wird. Es besteht nun die Aufir>* v * 
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für einen gegebenen Kall <lu- Schaltung und danach den Bloekplan so auf- 
zn-äellen. daß hei der Bedienung des Bloekwerkes die /ur Sicherung des 
Betriebes beabsichtigte. in der Verschlußtafel angegebene Wirkung eintritt. 
In der vorliegenden Arbeit wird ein Weg gezeigt. wie sich die Bloekpläne 
aus <1**ii Ver^ehlußtafeln entwickeln lassen. Durch Formeln wird darge 
^lellt, welche Verbindungen für jedes Blockfeld im Ruhezustand vorhanden 
'•ein und welche Verbindungen bestehen oder entstehen müssen, sobald das 
Feld bedient wird. Durch Zerlegung und zweckmiiliiire (Gruppierung der 
Formeln läßt sich di** Zahl und Art der erforderlichen Verbindungen finden. 
DasYerfnhren wird für die am häufigsten vorkoinmeuden Füll«* der Streeken- 
bloekung auf zweigleisigen und eingleisigen Bahnen gezeigt. < >b es sich ein¬ 
bürgern wird, läßt sich ohne weiteres nicht sagen. Die sehr fleißige und 
gründliche Arbeit hat aber an sich ihren Wert als ein beachtenswerter Bei¬ 
trag zu <len auch sonst schon unternommenen Versuchen, die Schaltungen der 
Block werkt» allgemein itml wi-seiiseha ft lieh zu behandeln. A l> solcher kann 
das Buch empfohlen werden. Homjen . 


ÜBERSICHT 

der 

neuesten Hauptwerke über Eisenbahnwesen und aus verwandten 

Gebieten. 

liaugewerkschule. Königlich Preußische, zu Nienburg-Weser. Ihnh- mul Te l 
bau-Abteilung, .Iaht«*^h«*ri< ht UM l. Nummer bl. 

Frankel, Fügen. Die Lage der Arbeiter in den Werkstätten «ler B ayeris«hm 
Staatshaluu*n. Fine Studie zur sn/.ialpnlit Uchen Bedeutung des (Staats-) 
Kiseiibalmweseiis. Tiibing«*n U.M 1. 

(»iiillery, kgl. Baurat. Das Maschinonw «-seii der preußisch-hessischen Staats- 
eiseubalnien. Zweit«*s lieft: Neuere Kraftwerke. Berlin U.M 1. 

Kuntzemüller, A„ Dr. Die badischen KDcnbafmcn im deuts«•h-fran/.iisis» h«*n 
Krieg 1ST0 71. Mauiilndni U.M I. 

Lueger, Otto. Lexikon der gesamten Technik und ihrer IIilfswissens« haften. 

2. Auflag«*. Frgäuzungshnud. Stuttgart und Leipzig. 

Sehumaelier, F., Dr. Das ehlgenn-si.-che FDenhnhuilcpnrtcnn’iit. Seine Tätigkeit 
und Kntwicklung ISTd—U.Md. Bern U.M L 

Verzameling van Wetten, ßesluiten enz. betreffende «h* Spnorwegen in Nederlnml. 


Digitized by 


Gck igle 


Original from 

UNIVERSETY OF MICHIGAN 



1494 


Bücherschau 


Zeitschriften l ). 


Archiv für Post und Telegraphie. Herl in. 

Nr. 12. Juni 1914. 

Das Weltkabelnetz. — Von der Post zur Eisenbahn. 

Nr. 15. August 1914. 

Die Eisenbahnen Deutschlands im Rechnungsjahre 1912. 

Beton und Eisen. Berlin—Wien. 

13. Jahrgang. Heft 13. Vom 6. August 1914. 

Der Schutz von Eisen-, Beton- und Verbund bau werken über Eisenbahn¬ 
betriebsgleisen. 

Bulletin des internationalen Eisenbahn-Kongreß-Verbandes. Brüssel. 

Band 28. Xr. 7. Juli 1914. 

Die Elektrisierung der Pariser Vorortstrecken der französischen Staats¬ 
eisenbahnen. — Die Beziehungen zwischen der Belastung, deni Schienen¬ 
profil und der Schwellenteilung. — Die Rauchbeseitigung bei Lokomo¬ 
tiven. — Neuzeitlicher Speisewagenverkehr auf britischen Eisenbahnen. 

Les chemins de fer d’int£r§t local et les tramways. Paris. 

5. Jahrgang. Nr. 54. Vom 30. Juni 1914. 

I. Note presentde k la Commission du s^nat pnr les dcleguos de iTnion 
Technique des chemins de fer d’interöt local et tramways de France 
(F. T. F.), de rUnion des tramways de France et de diverses compagnies. 
— 11. A la coramission du senat. — D6ctivit6s maxiraa admissiblcs sur le« 
lignes d'interet local ou k faible traffit*. — Determination du prix de vente 
du courant dans les centrales thermiques. 

The Commereial and Financial Chroniele. New York. 

Band 98. Xr. 2555. Vom 13. Juni 1914. 

The Supreme Tourt and the Shreveport rate cases 

Deutsche Bauzeitung. Berlin. 

48. Jahrgang. Xr. 51. Vom 27. Juni 1914. 

Mitteilungen über Zement, Beton und Eisenbetonbau. 

Xr. 59. Vom 25. Juli 1914. 

(iovotziimhig wiederkehlende Ilüheiiverschiebiingcn eines Nivellements- 
Festpunktes. 


l ) Dii* meisten ausländischen Zeitschriften, deren Inhalt im Archiv für 
Eisenbahnwesen fortlaufend mitgeteilt wird, sind des Krieges wegen seit Anfang 
August nusgeblieben. Soweit sie noch eingehen, wird ihr Inhalt in den späteren 
Heften angegeben werden. Die Redaktion. 
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Nr. 61 und 62. Vnm 1 m«l AugiM 11*11. 

Die H i - 11 k • m-t i ii k t iniim d«»r \ imhikt« 1 u n« 1 Bruek«‘ii «ler Hamburger 
Hnrlibahll. 

Deutsche KiHfnbihnbfanteD'Zritnng. Stuttgart. 

17. Jahrgang. Nr. 27 bin 32. Vnm 2. Juli bis t>. August 11*11. 

(27:) Das EisenlmhnlM'ti i«*bshn«lgel \nr <l«'r Zweiten Kammer «1er bodi- 
■*« h«»n Lamlstunde. — (2S:) Wohnungsfürsorge bei «i«*r siiehsisrhcn 

Stoutdei-euhuhnverwaltung. — (2.*:) I *ie Architektur «1er Bahnhofsge¬ 
bäude. - Cll:) Der d«*uts«'lie I lamhdstag und «lie B«»\vegung zur weiteren 
Vereinheitlichung <bw deutschen Eisenbahnwesens. — (32:) Schmulsjuir- 
balmlieti ieb. - S« hmdIziig«* mit nur 3. Klasse. 

Deutschen Eisenbahn*esen. Berlin. 

3. Jahrgang. Nr. 7. Vom 7. Juli 11*11. 

Anlehnung der für fremde Hauptkunden g«deislet<*u Zahlungen seitens 
der Stal inii.-kud-.cii. - Die Eroberung der Alpen dureh di«» Eisenbahnen. 

Deutsche Straften- und Kleinbahn-Zeitung. Berlin. 

27. Jahrgang. Nr. 26 bi» 33. Vnm 27. Juni bis l.Y August 11*11. 

(2b:) Di«* eloktris«*h«*n Straßenbahnen in K«>n>tnntinnpel. — Der Omnibus. 

Das englisch«* Kleinbahnge.d«‘tz. - (27 und 2X:) Kniftstcllwagen. — 

( 27:) D«»r t!nt«*r\eikehr d«*r t v beflaii«lbahn«*n in «len Vereinigten Stauten. 

- (2S:) Di«* Ent wieklung des internationalen Eisenbahnwesens. — 

Läutewerke mit Kohl«*nsüureantrieb. -■ (21*:) Die Naht-Schweißung. — 
Autnimd)il-Nutzfahrz«*uge im Dienste kommunaler Behörden. — (HO:) 
J)i«* selbsttätige Kuppelung «l«*r Kis«‘nbuhnfahr/.eiig«\ — (bis 32:) 
1 Üe Entwicklung der Straßenbahnwagen. — (Hl:) Di«* Londoner (iraf- 
sehaftsbahimn. — (H2:) Sehien«*n unter dem Mikroskop. — (HH:) Die? 7000. 
l.okomotiv«» der Ilanuo\<*rsehen Maschinenbau-Aktienge>«dlsehuft (vorm, 
(»eorg Eg«*stnrff). 

Deutsche Wirtscbaftszeitung. Berlin. 

10. Jahrgang. Nr. 13. Vom 1. Juli 11*11. 

Die Arbeiterfnhrkarteii auf den b«*lgi.d<-h«*ii Lisenbaliiieii. 

Dorn* Volkswirtschaftliche Wochenschrift. W’i«»n. 

31. Jahrgang. Band 62. Nr. 1586 und 15S7. Vmn 2. und 10. Juli 1011. 

Eine neue Phase in «I«»r Orb-ntbahnfrage. 

Nr. 15KS. Vom 17. Juli 1011. 

Ein«* Zentral-! Vrsonenbnhiiliof in W ien. 

The Keonomist. London. 

Baud 79. Nr. 3700. Vmn 2Y Juli 1011 
The New linveti srandal. 

I/Economiste Trane« is. Paris. 

42. Jahrgang. Band 2. Nr. 29. Vom ls Juli 1011. 

Ix\s grandes enmpuguies franeuis«»s de ehemins d«* f«*r «*n 101H: 1<*> rerettes 
brutes. 
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Eisenbahn nnd Industrie« Wien-Prag-Berlin. 

21. Jahrgang. Heft 6. Juni 1914. 

Begründung zu dem Gesetzentwürfe, betreffend die finanzielle Beteili- 
gung des Staatsschatzes ain Baue und Betriebe von Eisenbahnen. 

Heft 7. Juli 191-1. 

Österreichische Alpenbahnen in nationalökonomiseher Beleuchtung. - 
Zur Frage der Reformierung des Internationalen Übereinkommens fiir 
den Frachtverkehr. 

Eisenbahn- und Verkehrsrech tliche Entscheidungen und Abhandlungen. Berlin 
und Leipzig. 

Band BO. Heft 4. 

Über die Einrechnung von Zuschlagsfristen in die Lieferfrist. — t v ber 
die Geltung des § 67 Abs. 2 der deutschen Eisenbahnverkebrsordmiug, 
betr. die Wahl und Bestimmung des Beförderungsweges für den inter¬ 
nationalen Verkehr. 

Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen. Berlin-München. 

12. Jahrgang. Heft 19 bis 21. Vom 4. bis 24. Juli 1914. 

(19:) Bedingungen für fremde Starkstromleitungen auf Bahngelände der 
Kgl. Preußisch-Hessischen Eisenbahndirektionen und der Kaiserl. General 
direktion der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. — In Deutsyhland ange 
wendete oder ausgeführte Zugdeckungseinrichtungen für Straßen- uni 
Kleinbahnen. (21:) T>ie Khein-Haardtbahn Mannheim—Ludwigshafen- 
Bad Dürkheim. 

Elektrotechnische Zeitschrift. Berlin. 

35. Jahrgang. Heft 32. Vom 6. August 1914. 

(32:) Die Wendelsteinbahn. 

Engineering. London. 

Band 97. Nr. 2529 bis 2533. Vom 19. Juni bis 17. Juli 1914. 

(2529:) Railway economies in the ünited States and New South Wal* 
(2530:) The Railways of Asiatic Turkey. — (2532): Recent dovelt>p- 
ment of expressloconiotives in France. — Compound articuluted loome- 
tives. — (2533:) Four-cylinder compound (2—8—2 type) locomotive f" r 
the Paris. Lyons and Mediterranem) Railway. 

Engineering News. New York. 

Band 71. Nr. 26. Vom 25. Juni 1911. 

(26:) New type of spring-rail frog. — Tractor trucks for use with el** 
trio locornotives. — Cnion Station at Dallas. 

Band 72. Nr. 1 bis 4. Vom 2. bis 23. Juli 1914. 

(1:) Self-prnpelled eonvertible freigilt cur. — Two interestin*: bridf" 
nn the El Paso and South Western Railway. — Novel flexible lwonioliv» 
— Special rail section for curves. — (2:) Track plana for Station? !1 
singletrack Railways. — Box type of abutment for subways nt Meiuphf- 
Tenn. — Passenger entrance and approaches at the Pittsburgh terminal 
of the Pittsburgh and Like Eric Railroad. — (3:) Scoop rar for luiiull--' 
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Hailuny slide* Experiments with screw spikes and auxiflary rail 
Instcnings. Pennsylvania lines. — New 120 — Lb. rail section, Penn¬ 
sylvania Hailroad. — (4:) Large masonry mvhet* on a sw iss mountain 
Hailway. — Staüstics of Eniled States Knilways in 1913. — Oscillating 
Signals for grade crossings. 

Le Glnie Civil. Paris. 

Band 66. Nr. 9. Vom 27. Juni 1911. 

Les transfonnationa de la gare Saint-Lazare, k Paria. AmMiorations 
apportees aux Services de bagages, de vnyageurs et de messageries. 

Nr. 10. Vom 4. Juli 1914. 

La repetition des signaux sur les locomutives. Dispositif Camus montä 
sur portique, pour artionner le sifflet des locomotives. 

Nr. 12. Vom 18. Juli 1914. 

Los loromotives k trois cyliudres. 

Nr. 13. Vom 25. Juli 1914. 

Nouvelle locomntive a tendor inoteur <ies chemius de fer do l'Erie. — 
Projet de voies ferrAos monorails suspendiw‘s portant dm troins dlee- 
triques k tre.s grande v Messe. 

Giomale del Genio Civile. Kom. 

52. Jahrgang. Vom 30. April 1914. 

Sul coeffieiente di esercizio delle ferrovie secondarie italiano. 

Glasers Annalen für Gewerbe und Bauwesen. Berlin. 

Band 75. Heft 1 bis 4L Vom 1. Juli bis 15. August 1914. 

(1:) Neuerungen auf dem Gebiete der Beleuchtung von Eisenbahn-Per¬ 
sonenwagen. — (u. 3): Neuerungen an Lokomotiven der preußisch-hes¬ 
sischen Staatseisonbahnen. — (2:) Die Dreizylinderlokomotive und ihre 
Steuerung. — Technische Einheit im Eisenbahnwesen. — (3:) Die 
Entfernung der Lokomotiv-Wasserstationen voneinander. — (4:) Ein 

neuer Kipper für Eisenbahnwagen. — Kesselreinigung durch Sandstrahl. 
• 

L’Industrie des Tramways et Chemins de fer. Paris. 

8. Jahrgang:. . Nr, 89. Mai 1914. « 

La traction eleetrique sans rails. — Le« Xle et Xlle nssembldea gene¬ 
rales annuelles de Pftssoeiation dos trarnways municipaux de Grande- 
BrAtagne. 

L’Ingegneria ferroviaria. Rom. 

Band 11. Nr. 18. Vom 15. Juli 1914. 

(13:") Intorno al trattamento del personale oddetto ai servizi pubblici 
di trasporti concessi all* industria privata. — Sulla determinaziono 
degli spazi e dei teinpi di frenatura nelle npplicazioni di freno Westing- 
house ai veicoli tramviari. 

De Ingenieur. s’Gravenhage. 

Jahrgang 29. Nr. 28. Vom 11. Juli 1914. 

Moderne electrisolie traetie. 

Arrliiv fiir Ij>* erilmhnwi*M , n. H»14. 
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Nr. 51. Vom 1. August 1914. 

Versterkte en nieuwo bovenbouw vor de lijn Semarang—Vorstenlandcn 
der N. J. S. M. 

The Journal of the American Society of Mechanical Engineers. Baltimorp- 
New York. 

Band 36. Nr. 7. Juli 1914. 

Present tendenciea in Railroad work. Tbe modern loeomotive. Electrical 
equipment. 

The Journal of Political Economy. Chicago. 

Band 22. Nr. 6. Juni 1914. 

The parcel post in foreign countries. — Fundamental principles of 
parcel-poet administration. — Can&da’s parcel post. 

Journal of the Western society of engineers. Chicago. 

Band 19. Nr. 4. April 1914. 

City transportation. — Subways and Railroad terminale. 

Die Lokomotive. Wien. 

Jahrgang 11. Heft 7. Vom 20. Juli 1914. 

C 4- C 1 Mallet-Heißdampflokomotive mit Schlepptender der Süd¬ 
afrikanischen Eisenbahnen. — Die Lokomotiven auf der Baltischen Auf¬ 
stellung zu Malmö. — C-Vierlingsheißdampf-SchneiIzuglokomotive der 
London- und Nordwestbahh. — Die Eisenbahnbetriebsmittel auf d er 
Schweizerischen Landesausstellung zu Bern 1914. — Die Umbau- 
lokomotiven der Philadelphia- und Reading-Eisenbahn. 

Organ für Fortschritte des Eisenbahnwesens in technischer Beziehung. Wies¬ 
baden. 

Jahrgang 1914. Band 51. Heft 13 bis 15. Vom 1. Juli bis 1. August DH 
(13:) Die Erweiterung der Haupt wer kstätte Posem — Die Geschwinde 
keitsschaulinie von Geschwindigkeitsmessern. — Weiehenverbindunir 
zwischen gekrümmten Gleisen. — ÜT>er das Anbringen von Gleiskleroraw 
gegen Schienenwandern und über die „Einheitsklemme“. — Verladeanlago 
der Westfjord Iron Ore Co. — (14 u. 15:) Die Erweiterung der Haupt- 
werkstätte Posen. — (14:) Neuartiger Verschiebebahnhof. — Kran für 
.30 t Last zum Heben von Tendern. — Hartlöten mit Preßluft mul 
Azetylen. — (15:) Die Berichtigung verdrückter Gleisbogen. - Ab 
schneiden der Rauchrohre der Heißdampflokomotiven. — Elektrische 
Tastensperren und Gleichstromblockfelder. — Französiseh-tiirki^b 
Eisenbahnentwürfe in Yemen. 

Österreichische Eisenbahn-Zeitung. Wien. 

Jahrgang 37. Nr. 19 bis 22. Vom 1. Juli bis 15. August 1914. 

(19:) Die Neugestaltung des Güterzugtahrplanes der k. k. österreiclu- 
schen Staatsbahnen. — (20:) Der Eisonbahngrunderwerb. - Wie eir 

englisches Eisenbahngesetz zustande kommt — Musterabteile für Ei^* 
bahnwagen. (21 u. 22:) Zur Geschichte der russischen Eisenbahn»’!! - 
(21:) Triebwagen. 
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i^lprreirhiwh untfariM lH*?» Ktscnbnhiiblatt. \\ icn. 

Jahrfanf 19 # Nr. 25 bin 33. \ om 18. Juni bis 13. August 1914. 

(25:) Ausübung clor Feuerpolizei auf den Bahnhöfen. — Eisenbabnbauten 
und -Projekte in West- und Slidrußland. — Der Bau der bosnischen 
Bahnen. — (27:) Die vereinigte Fahrplan- und Wugetibcistcllungs- 

konferenz in Bern. — Der EiscnhahnminiBter über die Entwicklung der 
Stnatsbrthnen. -- (2*:) Die Dungkalk-Tarifhegiinstigung. — Die Aus¬ 
nützung der norwegischen Wasserkräfte für den elektrischen Bahnbetrieb. 
— Das Budget des Eisonlmhnmiiiisteriuiiis pro 1914/15. — (29:) Kom¬ 
mission für Yet h«*hrsanlagen in Wien. — (30:) Die Eisenbahnverbindung 
zwischen England und Irland. Die Wiener städtischen Straßenbahnen 
im Jahre 1913. — (31:) Kohlenförderung und Waggonbeiatellung im 

Ostrau-Kurwiner Steinkohlenrevier. — Der Hauenstein-Basistunncl. — 
Holz- oder Eisenschwellen? — Der Stadthahnverkehr in New York. — 
(33.) Ein n**ucs Übereinkommen mit der Bozen-Meraner Bahn. 


österreichische Zeitschrift für Eiscubjüiiirerht. Wien. 

Jahrgang 4« Band 4. Heft 3 und 4. 

Der Weg von und zu den österreichischen Staats bahnen (ls21 bis 1851/58, 
ISS *2 bis 1910). — Sind die Fahrkarten und Fuhrhegünstigungslegitinui- 
tionen der »Staats bahn verwaltung in strafrechtlicher Beziehung als öffent¬ 
liche Urkunden zu betrachten? — Die Kompetenz der politischen Ver¬ 
waltungsbehörden in Eist-nhalwisachen. — Schadenersatz im Eisonbahn- 
reeht. — Die Ibvhtsvcihaltuisse der Schleppbahnen. 


Political Science liuarterly. Boston — ( Ticago—London. 
Band 29. Nr. 2. Vom Juni 1911. 

The British tiaveb-r in America. 


Kuiiway Age Gazette. New York. 

Band 56. Nr. 25. Vom 19. Juni 1914. 

Some reflections on tlie fe(leral valuatimi. — ( an the Kailways regulate 
tbemselves. — The Shreveporl riecision. — (iovernment ownership. — 
Electric switehing locomotivrs <>n the New Häven. — A coiumittee on 
Kailroad ethics. — Local freight train service. — Santa Fe Pacific type 
loeomotive. — New Häven train rules. — Lehigh valley Crossing Signals. 
— The Detroit terminal Kailroad. — Street type U loeomotive stoker. — 
Hall-Scott inotor cars. — Progress (»n the federal valuation of Kailways. 
— The cost of grade Separation. — The re« -onstnictimi of a Water Station. 
— Work trains for («»nstructioii. -- A rail and flange luhrieator. — A 
Lehigh valley section liouse. — The progress of wood preserving in 1913. 
— A new design of dump rar. — Small cast iron buildings. — A reinforced 
asphalt shingle. — Two ways of handling work trains. — Drag linc 
excAvators. — Practicul rules for switch connections. — Discipline in the 
maintenanec of way dopartnu*nt. — A new rail drilling machine. — Xew 
mudge niotor cars. — High speod fridion saw for manganese rail cutting. 
— Equipment for Work trains. — Experiments with ireated crnsslios and 
s«■ rew spikes 
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Band 56. Nr. 26. Vom 26. Juni 1914. 

The Consulting engineer in R&ilroad work. —- The intermountain rate de- 
cision. — The extent of government ownership. — Heat transmissiou 
tests on steel mail car section. — Gasolene locomotive. — Economical train 
loadlng for a given territory. — Train accidents in may. — Reeults of 
government ownership in Belgium. — Jersey Central engine terminal at 
Communipaw. — The valuation of Railways. — Graphical rating of 
simple locomotives. — Obeervations on finishing temperatures and pro- 
perties of rails. — Internal combustion engine operating on crude oil. — 
The Atlas pressed steel truck. 

Band 67. Nr. 1. Vom 3. Juli 1914. 

The Rock Island reorganization plan. — Locking the stable before thc 
horse is stolen. — Is government ownership inevitable? — The Operation 
of large Classification yards. — Train despatchers association. — Penn¬ 
sylvania Mikado and Pacific type locomotives. — The valuation of Rail- 
way property and the distribution of eamings and expenses according 
to use. — New Pennsylvania elevator at Philadelphia. — „Safety-First 4 * in 
train movement. 

Nr. 2. Vom 10. Juli 1914. 

(u. 3:) The automatic train stop. — American society for teeting ma¬ 
teriale. — Steel car insulation. — The New York Centrale’ improvemente 
at Utika. — Southern Railway progress. — The draft gear Problem from 
varioue viewpoints. — A Commission on Railroad ethica — American 
eociety for testing materials. — European freight congestion and Ame¬ 
rican train despatching. — The federal employers* liability act. — Mail- 
pay rates. — The general Office clerk a ueglected factor. 

Nr. 8. Vom 17. Juli 1914. 

A sensational report on a stale scandal. — The stoker Situation. — Ke- 
sults of the electrification of a congested Italien line. — Changes in 
boiler inspection rules. — The Cape Cod canal. — Western Maryland 
consolidation locomotive. — Railroad statistics to june 30, 1913. — The 
Louisville and Nashville pass Investigation. — Motion pictures of Railway 
mishaps. — General foremen’s convention. — The Interstate Commerce 
Commission’s report on the New Haven. — Steam pipe coverings. — Va- 
cuum cleaner for passenger cars. — The Magnolia cut-off of the Balti¬ 
more and Ohio. — Organization of the Maintenance of Way Department 
of the Pennsylvania Railroad. — Means of increasing the efficiency of 
track foremen in handling labor. — Practical considerations in installing 
turnouts. — Girder erection without falsework. — The Eymon contin- 
uous Crossing. — The creosoting plant of the Atlantic eoast line. — Paint 
protection for portland cement surfuces. — Discipiine in the Mainte¬ 
nance of Way Department. — A deep well water supply installation. — 
Uncconomical track econoniy. 

The Railway Engineer. London. 

Band 35. Nr. 414. Juli 1914. 

4-6-4 or „Baltic“ type express tank engines; London, Brighton and South 
Goast Railway. — 1-8-2 or „Mountain“ passenger locomotives. — The railo- 
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InOl 


plimir «*f "ignal! mg. -- Reinforced n.imrlc foutbridges. -- Ame¬ 

rican «ignal practice tu* coiupared with British practice. — Roberteon 
System of coal locomotivw. — Modern development« in Kailway signal- 
ling. — Thermostatic eontrol of ateani heating of cars. — The Handy“ 
wagun pusher. 

Nr. 415. August 1911. 

German 4-4-0 express cngiue*. SonUi Lastern and Chathain Railway. 
— Recent locomotive«, Paris. — Lyons and Meditcrranean Railway. — 
Modern development« in Railway siguaHing. — Railway signalliug c\- 
hibits at the Anglo-American exhibition. 

The Railway Gazette. London. 

Band 20. Nr. 26. Vom 26. Juni 1911. 

Tho Hüll joint dock. — Bmikagc* of American raiLs. — lTcscrvution 
of sleopers. — Indian &, South African Railway affairs. — Ten-wheelcd 
locomotive« for tho Trunseontinental Railway, Australio. — Gun and tubc 
trucks for Woolwich arsennl. — Tho evolution and development of tho 
internal combustion Railway locomotive. 

Hand 21. Nr. 1. Vom 3. Juli 1911. 

The Railways’ answer. — Tho BurntMand nccident report. — South 
African Railway affairs. — tu. 2:) Indian Railway affairs. — (1:) Pas¬ 
senger travel and fares on the continent. — Rogie ealoon carriage for the 
Maharajah of Ihind. — The adaptAbility of the clcctric locomotive to 
Railway switching Service. — The new Furka Railway. — 2—6—4 type 
tank locomotive« for the Buenos Ayro« Midland Railway. — Machine 
tools at Crew’e works, — r rhe eost of «orting and shunt ing. — The terms 
of hunmotive enntracts. — Royal coinmission on Railways. 

Nr. 2. Vom 10. Juli 1914. 

An American view of track maintenance. — Protecting Railways from the 
eleinents. — Australien, Egyptian Railway affairs. — Jubiloe of the 
Buenos Ayres Great Southern Railway. — New' four-wheeled shunting 
engine, Great Lastern Railway. — British Thomson-liouston alabaster 
dishea for semi-indirect lighting. — New East Gosst dining cars. — Pro¬ 
gress of olectrification on American Railroads during 1913. 

Nr. 3. Vom 17. Juli 1914. 

The conciliation scheine. — Locomotive cab Signals in France. — Indian 
Railway affairs. — Signalling of Railway trains in motion. — Recent 
development« of express locomotive« in France. — Compound articulated 
locoinotives. — The Amur Railway. — New tank locomotive« for the East 
Indian Railway. — The Railway of the Sudan. 

Nr. 4. Vom 24. Juli 1914. 

The transition to State ownership in Switzerland. — Great Western 
Railway conciliation boanl. — The Midland Railway of Western Australia. 
— Compound articulated locomotive«. — South African. Indian Railway 
affairs. — Passenger travel and fares on the continent. — Great Indian 
Peninsula Railway terininus extensiou scheine. — High cautilever bridge 
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in Mexico. — Heavy lurntable for the Luke Shore Railroad. — New 
express locomotives, South Eastern and Chatam Railway. — Buildings 
for colonial and foreign Railways. — The extent of government owner- 
ship. — The world’s Railway Capital. 

Nr. 5. Vom 31. Juli 1914. 

The refusal of Irish rate increasee. — Automatic signalling. — Indian 
Railway affairs. — Latin-American Railway notes. — The Montreal 
terminal branch of the Canadian Northern Railway. — Electrification of 
heavy mountain grades. — The Railways of the Sudan. — The piercing 
of the Hauenstein. — A new shunting locomotive. — Great Northern Rail¬ 
way. — 23—in. combination turret lathe. — Reducing car detention in 
U. S. A. — Discipline in the Maintenance of Way Department. 

The Railway News. London. 

Band 101. Nr. 2683 bis 2638. Vom 20. Juni bis 25. Juli 1914. 

(2633:) State purchase of British Railways: a fair basis of purchase. — 
Railway Companies 1 docks and harbours in 1913. — (2633:) The housing 
of the working classes and the cheap trains act, 1883. — Pullmann cars on 
the Caledonian Railway. — A cylindrical header superheater. — The 
institution of locomotive engineers. — (2633, 2634:) Railway bills in 
parliament. — The permanent way institution. — Some points 
in American locomotive practice. — (2634:) The prevention 

of aocidents. — The new joints dock at Hüll. — Indian Rail¬ 
way news. — All steol cars. — The Royal Commission on Rail¬ 
ways. — (2635:) Machine tools in Railway service. — American locomotive 
practice. — Largesi nou-artikulated locomotive. — (bis 2038:) Station 
designand equipment. — (2635:) Railway and locomotive onginecring in 
past half year. — New East Coast roliing stock. — Power plante for 
Railw'ay shops. — Control of Railway traffic on single linee. — The 
automatic vacuum brake. — Railways and finance in the first half of 
1914. — (2636:) National Union of Railway men. — Great Western 
concilintion. — (u. 2638:) Strengthening of Stepney Railway bridge. — 
(2636:) Foreign trade in Railway material. — Railway exhibits at Anglo- 
American exhibition. — Railway and canal coinmission. — Railways and 
land in Canada. — Institution of mechnnical engineers. Recent de¬ 
velopment of express locomotives in France. — Union Station Toronto. — 
(2637:) The revenue l>i 11 and Railways. — Great Central Railway 
Pension fund Hill. — The German locomotives of the South-Eastern and 
Chatnin Railway. — Compound articulated locomotives. — Railways in 
Russin. — The South Manchuriu Railway. — State ownership of Railw’ays. 
— (2638:) British Railway returns for 1913. — Prevention of Railway 
aecidente in Gcrmany. — Raihvay servants hours of labour. Serving 
two inasters. — Institution of mechanical engineers. Signalling on 
Raihvay trains in motion. — Force-pump bearing lubrication. 

Railway World. Philadelphia. 

Band 58. Nr. 6. Juni 1911. 

Shall the government own the RailroadsV — How a great Railroad helps 
te farmers. — The llill invasiou of the Pacific Northwest. — Agricultural 
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d^partment experimcnt* with poultry rnrs. — The Iraffie nspoct of the 
Panama Pacific Opposition. — Kxtcnding tiu» express Companies fiele! 
of uscfuhieM*«. — The iu-tallatioii of a pmfit sharing plan and wliat it 
accomplishcsl. 

Nr. 7. Juli 1911. 

Kuilway mail pay development^. — The financial ospect of the safety 
movement. — The enormen* dutie* entniled in Rovommont regulation 
of Knilwnys. — President Hipley on Government ownership. — Failure 
of Government ownnership in lkelgiuin. — The threo ltailwayn of the 
Kailroad busine^s. — President Deluno cm the Kailroad Situation. — The 
prejudice ngainst the Knilwnys. — Hose relation of the Raiiroads to 
human nature. — Major Charles 1 >e)ano Hine, Kailroad official expert. — 
Training offico Kailroad workers. — The Kailroad conquest of Afriea. — 
British oiiginomens' new instruction van. — Kuilway rnili age in tho 
world. 

RpviüU temolöfica industrial. Barcelona. 

37. Jihrf&Qg. Nr. 5. Mai 1DM. 

Las loromotoras imnleruas de la Ca. de los Ferroeamlos de Madrid a 
Zaragoza y Alicante. 

Revue gtntrmle des chemins de fer et des trannvays. Paris. 

37. Jahrriuif. Nr. I. Juli 1914. 

Note sur Porganisation et sur le fonetionnement des depots d’entreticn 
de la compagnie des chemins de fer de l’Kst. — Note sur ruainage des 
tiroirs cylindruiues de distrihution. 

Rivista teeniea delle Ferrovie ltaliane. Renn. 

3. Jahrgang:. Band 5. Nr. 3. Vom 15. Juni 1911. 

Le npplicazioni ossi-acetilenirhe alla tecnica ferroviaria e navale. — Kr¬ 
edit i perfezionamenti nei locomotori trifasi a cinquo assi tutti acroppiati 
delle ferrovi«» dello State. — Le nuovo carrnzzo costruite dailo off Line 
elettro-feiTovinrie di Milano per la eompagnia Paris—Lyon—Mediterrane»«?. 

Hand 6. Nr. 1. Vom IV Juli 1911. 

La tmziono clettricu sulle ferrovie dello stato. Li nee Valtellinesi. — Ap- 
parecchi ripetitori dello scgnulazioui nelle cabine delle locomotive. Studi 
ed esperienze in Italiu. — Locomotiva articolata. compound a 6 eilindri 
delle offioine Baidwina Filadelfia. 

Rundschau für Technik und Wirtschaft. Wien-Prag-Borlin 
7. Jahrgang. Nr. 8. Vom 12. Juni 1914. 

Die Einführung der künstlichen Tiinnollüftimg hei den k. k. iLtorreiehi- 
schen Staatshahnen. 

Schweizerische Bauzeitung. Zürich. 

Band 63. Nr. 25. Vom 20. Juni 1914. 

Die schweizerischen Eisenbahnen im Jahn* 19Id. 
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Band 64. Nr. 1 Iris 4. Vom 4. bis 25. Juli 1914. 

(1:) Die schweizerischen Eisenbahnen im Jahre 1913. — (3:) Über die 
Stabilität von Tunnelmauerwerk. — (4:) Vierachsigor Dynamometer¬ 

wagen der Schweizerischen Bundesbahnen. 

La Technique moderne. Paris. 

6. Jahrgang. Nr. 1. Vom 1. Juli 1914. 

L’ölectrification de la ligne du Gotthard. 

Nr. 2. Vom 15. Juli 1914. 

Les transformationß du räseau de banlieue des chemins de fer de l’Etat. 

Verkehrstechnische Woche and eisenbahntechnische Zeitschrift. Berlin. 

8. Jahrgang. Nr. 89 bis 46. Vom 27. Juni bis 15. August 1914. 

(39:) Ein neues Buch über Personenbahnhöfe. — (39 u. 40:) Betrach¬ 
tungen zu dem Auswanderer- und Sachsengängerverkehr auf dem Grenz¬ 
bahnhofe Myslowitz. — Die Eisenbahnen von Argentinien. — (41:) Die 
Schnellbahnen in Buenos Aires. — (43:) Anlage einer Straßenunter¬ 
führung unter einer eingleisigen Hauptbahn. — Konjunktur und Eisen¬ 
bahnen. —■ Weitere Untersuchungen über Beton und Eisenbeton. — (44:) 
Von der Eisenbahn. — (46:) Vorschläge zur Umgestaltung der Eisen¬ 
bahnanlagen in Chicago. 

Weltverkehr and Weltwirtschaft. Berlin. 

4. Jahrgang. Nr. 3. Juni 1914. 

Das Projekt der Polar-Ural-Eisenbahn. 

Zeitschrift für Bahn- and Bahnkassen&rzte. Leipzig. 

9. Jahrgang. Nr. 7 and 8. Vom 1. Juli und 1. August 1914. 

Vorstandsbericht über die Ausschuß-Sitzung des Verbandes Deutscher 
Bahnärzte in Reichenhall am 28. und 29. Mai 1914. 

Zeitschrift für Bauwesen. Berlin. 

64. Jahrgang. Heft 7 bis 9. 1914. 

Bauanlagen für die Herstellung der elektrischen Zugförderung auf den 
Eisenbahnlinien Magdeburg—Bitterfeld—Leipzig—Halle. 

Zeitschrift für den internationalen Eisenbahntransport. Born. 

22. Jahrgang. Nr. 7. Juli 1914. 

Die systematische Bedeutung des Art. fl I. U. für die Haftung der Eisen¬ 
bahn aus dem Frachtverträge. 

Zeitschrift des österreichischen Ingenieur- and Architekten-Vereins. Wien. 

66. Jahrgang. Nr. 28 und 29. Vom 10. und 17. Juli 1914. 

Indikatorversuchc an Lokomotiven. 

Nr. 31. Vom 31. Juli 1914. 

Die» Biichen-chwolle. 
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Zeitschrift für Traih|H»rtwf»eii und Strnitanbiiu. Berlin. 

31. JahrjrAi)*. Nr. 23 und 24. Vmn 10. und 20. August 1011. 

(23 ) < i 1«• i-#» Prix ater in -Tadfi-rhen SiraUen. -- Sprmi*:\m*-uche mit 

li«un|H rit < -■ <21 ) Stral>enhahiii:leisc in A-plialf sfrulien. 

Zeitschrift de* Verein* MpiiImIht Ingenieure. Berlin. 

Hand. 5rt. Nr. 27. Vmn 1 Juli 1011 
Stand der < repaek 1 •**förderunj; 

Nr. 31. \ mii 1 \mru-t 101 I 

H<dilma-tt u au- Li-enbetnn 

Nr. 32. \ i»m >. Auiru.-t 1011 

I de MmmmuniOu—e dm < »e-rjI-« haft für *ktri-« lit* II«». h- und l ’nter- 
^rundltahh«*ii in Berlin 

Zeitung dis Vi*n*irb l)eiit*eher KisenbAliiiver>\altiiiigeii. Hör)in. 

54. Jahrgang. Nr. 19 bi- bti. Vmn 27 Juni bi- 20. \m:u>f 101). 

MO:) / Ulli 70. ( * «d»u i I >t a U \ «Ul In - AIfred \ d I. * • \ «• 11. I ho \xaeh.-ende 

Bedentuni: «1**.- Ihd/pfla.-tm- im irrnO-fädtisehen Straßen- und Brinken- 
hni. Eh*kf ri-ieruug dm' bayeri-rhen Staatseisenbahncn. -- I >or sfan- 
• Iitr«■ Au.—ehuh für di*- Sat/ungen und allgemeine \ erwaItung— 
ai!L r «d» ^«uilimtmi di*> \ »* i«* i iir> J >mit.-i h<*r Li-enbnhnverw alt ungen. (A0.) 
Mi«* ( ii\\ !•*. 1 >i*i* preiißi-«he Lamlesei.-enbahnrat. — Aus-rlmh 

.-itzmig des Verbände** ib*ui.-i-li-*r 1 ’mlniiiizte. — l>i«• agx pt i-ehmi Kleinbahn* n. 

- (Al:) Kumunktur und Hi-enb.thii. - < »-temm hi.-eher Siaat-eirciibahm o. 

\Voh)fahrt>«dni i«ditiin^mi «1«• r preußi-di-hosi.-« hon Eiseiibahngemeiu 
schalt im Jahre 1012 - I.Y2) Zur \ ereinsvermiiiiiiilmu: in 1 >resdeii am 

20 . An*;u**4 d. I. -- Aufstellung Hawie-cher Brem.-prellbdeke auf den 
gn»l>en Berliner KepfbahnlnAfeu. - XXI. Tm Imikm vm-ammluim des \m 
(»in- IVut.-cher Kisenbalmx m x\ alt ungen t A3 ) Sta t i-ti-che Na< brü hten 

vmi dmi Li-enbalmen d<*s Verein- I lettischer Liseuha hn\rrw a11111 1 ut»1 1 für 
da- Ile» lmnng-.inhr 1012. < A3 u. Al: ) Haftung au- verspäteter ••um 

unterlegener ZuMellung der vmu der Lismibahn Im * i dm Pe-t aufge- 
gehenen Benachrit hl igung.-s« -1 1 r* * i 1 m • n. (dl:) Selbstentladewagen bei 

dmi Hei« liseisenhahuen in KIsalLI a»tbringen. Ido Eisenbahnen in 

Algerien im Jalin» 1013. — Betriebsstörungen in don \ ereinigien Staaten 
vmi Amerika durch S> ditieesi lirme. -- iAA:i Ym.-liidimi zur Einführung 
des sdb-t tiit igmt Signalsystems auf der Berliner liech- und l" ntergrund- 
Oalin. 1 >er Eisenbahn- Tn«■ 1 1 1•*r 1 1 «*rt. — ( >0:) Haftung des geset/Jichmi 
\ e11 reters für die \ erpfln lit ungen eines Minderjährigen aus S Bl Ab-. 2 
der 1 b'Ut-elieii Ki-enhailII* \'er kelI!*.-( ■1‘»i 11 IIIlg. La lidtagsYerlia mihi Ilgen 

über das Bauhudget d»»r badisrhen Staatsbahucn. Beschlüsse der stän¬ 
digen Tarifkmnmissbm der deutschen Eisenbanen. -- I >io Laire der (uiL r - 
Üm Imui I J-mibalinen. -- ( d7: ) 1 )ie ( ir»barun*r der Osterren liisrlien Staat.— 
baimmi und anderer Bnlmverwaltuimeu. — Betriebser*rebnisse der Staat.— 
bahnen in Kurea. ■- Keiseimtizen üb<»r den N(»\s Yurker \ erkehr. — <dS:) 

I de Schulen der (mtthardbalin. — Aus der Praxis des Taylm-SvMem.-. 
— EisenhnnunKele^onlieiten im badischen T^andta^e -- (äOA Staats- 
eisonbahnx <*r\\ altuim und Haupoli/ej in pF »»niNen. — Zum Stand der ( >-t- 
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alpenfrage. — Neue Vorschriften über die Dienst- und Ruhezeit des fran¬ 
zösischen Zugpersonals. — Verladung von Kartoffeln in Salzwagen. - 
(60:) Ausbildung der Heizeranwärter in den Hauptwerkstätten. — Zu¬ 
sammenstellbare Fahrscheinhefte des Vereins Deutscher Eisenbahnver¬ 
waltungen im Berichtsjahr 1913. — Die große Eisenbahnvorlage vor der 
italienischen Kammer. — (61:) Die Eisenbahnen der Erde. — Beamten- 
und Arbeiterpetitionen im badischen Landtage. — (62:) Lokomotiven 
auf den europäischen Eisenbahnen Rußlands. — Im D-Zug unter feind¬ 
lichem Flugzeug. — Eisenbahnen und Staatsverfassung in China. — 
(63:) Verbindungspläne zwischen England und Frankreich. — Die Eisen 
bahn im Kriege. — (64:) Einiges von den französischen Eisenbahnen 
im Kriege — Weiterbezag des Diensteinkommens usw. der zum Kriegs¬ 
dienst einberufenen Beamten und Arbeiter und ihrer Angehörigen. — Der 
bayerische Eisenbahnetat 1914/15 im Landtag. — (65:) Personen* und 
Güterwagen auf den Eisenbahnen des europäischen Rußlands. — Mecha¬ 
nische Beschickung des Lokomotivfeuere. — (66:) Eisenbahnen und 

Wasserstraßen im Kriege. — Die russischen Eisenbahnen an der West¬ 
grenze und der Krieg. 

Zentralblatt der Bauverwaltung. Berlin. 

34. Jahrgang. Nr. 58 bis 65. Vom 22. Juli bis 15. August 1914. 

(58 u. 62:) Über die stereoskopische Meßkunst und einen erstmaligen 
Versuch ihrer Anwendung bei Eisenbahnvorarbeiten in China. — (59:) 
Unterfangung einer Trockenpackung mit einem Eisenbetonträger. - 
(65:) Das neue Empfangsgebäude auf Bahnhof. Bad Homburg vor der 
Höhe. — Umbau des Bahnhofs Saint-Lazare in Paris. 


Hertutgagebea i* Aaftraf* d«a Kttaigtichea IfiaUtftriaaM der bteaUicfc«« Arbeitern. 
Verlag ree JaWaa Bpriager, Berlia W — Dmok raa B. 8. Beneaaa Barlift KW. 
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Die wirtschaftliche Entwicklung der preufiischen Staatseisenbahnen. 

Durch Tabellen and bildliche Darstellungen erläutert. 

Von Ernst Biedermann. 

König!. F.isenbahn-liau- und Betriebsiufipektnr a. H. zu (.'harlottenburg. 


(Mit 4 Tafeln.) 


Die Arbeit bildet eine Fortführung der im Heft 2, S. 275, Jahrgang 1906. 
des Archivs für Eisenbahnwesen unter derselben Überschrift veröffentlichten 
Abhandlung bis zur Gegenwart. Im Vorwort war als Zweck die Einführung 
in die Entwicklungsgeschichte des preußisch-hessischen Eisenhalmuntcr- 
nebmens durch das be.-ondere Mittel der mathematischen Darstellung— 
weise bezeichnet. Den Gegenstand jener Abhandlung bildeten dement¬ 
sprechend die kilometrische Liingenausdehmtng. die Zunahme des An¬ 
lagekapitals. der Eisenbalinkapitalschuld als Bestandteil der preußischen 
Staatsschuld, vor allem die Finanz- und Wirtschaftsgeburung der preußi¬ 
schen Staatseisenbahnen, lauter statistischer Einzelreihen, die auf das 
innigste miteinander verknüpft sind, und deren Zusammenhang die bild¬ 
lichen Darstellungen erläutern sollten. Drei mehrfarbige Tafeln, den 
Zeitraum von 1864 an umfassend, lieferten ein Bild dieser Entwicklungs¬ 
geschichte bis zum Jahre 1903 und nachrichtlich, gestützt auf die Ziffern 
der Etatsveransehlagung. bis zum Ende des Jahres 1906. Da die Ergeb¬ 
nisse der anzuschließenden 8 weiteren Jahre erst durch den lebendigen 
Zusammenhang mit der Vorperiode vergleichbar werden, so ist dem in 
der vorliegenden Arbeit dadurch Rechnung getragen, daß ihre ziffer- 
mäßigen und bildlichen Darstellungen bis zum eigentlichen Geburtsjahre 
des preußischen Staatseisenbahnnetzes, bis zum Beginn der großen Verstaat¬ 
lichungsaktionen von 1879/80, zurückgeführt sind, während für die ältere 

Archiv für Eiscnbahnwt*en. 1914. 
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Periode von 1864—1879 auf die Darstellungen jener Arbeit ver¬ 
wiesen wird. 

Für den Gesamlstoff ist die Grundeinteilung festgehalten, die in 
einem I. Abschnitt die Längenentwicklung des preußischen Staatsbahn¬ 
netzes und ihre Wirkung auf das Anlagekapital, in einem zweiten die 
Beziehungen zwischen der Eisenbahnschuld und der Staatsschuld be¬ 
handelt. Ein drittes Kapitel handelt von den Eisenbahnliberschiissen und 
ihrer Verwendung, während in einem vierten Hauptabschnitt die Vertei¬ 
lung der Verkehrseinnahmen auf Tarifklassen dargestellt und damit ein 
kurzer Beitrag zur deutschen und preußischen Tarifpolitik gegeben wird. 
Neu ist im 3. Hauptabschnitt die Darstellung der Beziehungen der Be¬ 
triebsleistungen zu den Verkehrsleistungen. 

A. Die Längenentwicklnng des preußischen Staatseisenbahnnetzes und 
ihre Beziehung zum Anlagekapital. 

Auf Tafel I sind dem Staatsbahnnetz die Privatbahnen (in grüner 
Färbung) derart gegenübergestellt, daß die Ordinaten beider den gesam¬ 
ten Bestand vollspuriger staatlicher und privater Haupt- und Nebenbahnen 
veranschaulichen. 

Unterhalb der Zeitachse der Abb. T ist ferner in besonderem Linien¬ 
diagramm das preußische Kleinbahnnetz, getrennt nach Straßen¬ 
bahnen und nebenbahnähnlichen Kleinbahnen, vorgeführt. Ende des 
Jahres 1912 bestanden nach Tabelle 1 neben dem Haupt- und Nebenbahnnetz 
von 11336 km, 14110 km Kleinbahnlinien (also im Verhältnis von 
06 % : 31 %). 

a) V o 1 I s p u r i g e Haupt- und Nebenbahnen. 

Seit dem Jahre 1880 gabeln sich die preußischen Staatsbahn- 
ordinaten auf Tafel I in einen unteren, die Länge der Hauptbahnen 
begrenzenden, und in einen oberen Zweig der Nebenbahnen; in die Neben¬ 
bahnen sind die wenigen schmalspurigen Staatsbahnen') eingeschlossen. 

Mit dem Jahre 1903, in dem durch Gesetz vom 18. Mai die Marien- 
burg-Mlawkaer. die Altdnmm-Kulberger. die Sturgard-Küstriner Eisenbahn, 
sowie die Strecken Kiel—Eckernförde—Flensburg, Dortmund—Gronau— 
Kn-ehede und die ostpreußische Siidbahn in einer Länge von 959 km (dar¬ 
unter 182 km Hauptbahnen) angekauft worden sind, erscheint die Zeit der 
Veistaatlichungen abgeschlossen. Im Jahre 1901 sind dann nur noch die 


') Wh den 210 km Schmalspurbahnen kommen etwa 76 km (l.o m Spur) 
auf Thiii iiicen, 16} km (O.Tii in Spur) auf Oberschlesien. 
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Breslau Warschauer Nebenbahn (55 km) und im Jahre 1905 die Senften- 
bng /-< iiiphaurr Bahn (7 kini verstaatlicht worden 1 1. 

hie preußischen Hauptbahnen haben seit dem Jahre 1885 nur 
um etwa 155 km jährlich ziigerrnmmen. her beträchtliche Langenzuwa<h< 
de*- (b\-amt-Eisenhuhnnet/cs um jährlich 42;>— I bi) km liegt allein im Aus- 
bau des siaailiehen Nebenbahnnetzes. 

Abgesehen vom Zuwachs infolge der Bildung der hessisch badi-ch n 
Bctricbsgenieinschaft. unter Verstaatlichung der Main-Neckarbahn, hatte 
da* preußische Staatsbabnm i/. innerhalb der 22 Jahre von 1S!Hl 1912 sieh 
vermehrt 

bei den Hauptbahnen. . \on 1*;;*e# auf 21 594, also um 2995 km ( 

r Nebenbahnen. . . . 0 Hon . lü 0411. . . 9 740 „ 164,5 * . 

„ - Schmalspurbahnen „ 110 ^ 240. . . 1.50 „ ills,o„ . 

im ganzen . \<"i 21 auf l’Tü .5. ahn um !2 So.'» km ( 52. n% . 

während di»* Privatbahnen nach Taid I seit 1N98 ohne merkliche Schwan¬ 
kungen eine Lange von 2500 km behalten haben. 

'Tabelle 2 enthält eine t'bersicht über die Gleislängen der voll- 
spurigen Stautsbuhnen; über die benutzten Quellen, sowie über die 
Ableitung der Verhältnisziffern der Spalten 5, 7, 9 geben die Erläute¬ 
rungen auf der Tabelle Auskunft. Von der (lesamtheit der Bahnen sind unge¬ 
fähr 40 v. H. mehrgleisig. Diese Zahl hat sieb, obgleich ein zusehends wach¬ 
sender Streckenteil der Hauptbahnen mehrgleisig ausgestattet ist. infolge 
der gleichzeitigen starken Zunahme der e i n g 1 e i s i g e n Nebenbahnen 
nicht wesentlich verändert. 

Preußen wird in der Zwei und Mehrglcisigkeit seiner Linien nur von 
England iiberlruffen, wahrend Frankreich und Belgien sie er¬ 
reichen, Kußland kaum die Hälfte, osterreich-rngarn und Italien kaum 
'j dieses Prozentsatzes aufweisen. 

Di»' \ e b e n g 1 c i s e der Personen-, Güter- und Ver>< hiebe- 
bahnhöfe, der Verhindungsgleise usw. sind in Sp. S der Tab. 2 verzeich¬ 
net, aus welcher, zusammen mit den durchgehenden Gleisen nach Sp. 4. sieh 
die ge s a in t e Gleis1ä n g e des preußisch-hessischen Eisenbahnunter- 
nehinens in Sp. 10 ergibt. 


’) T’nter d» u 01 pp'UßDt hen. 2550 km langen Privatbahneu ist die wichtigste 
die Lübeck-Buchener Kisenbalm von 156 km Länge, einschließlich einer b"»> km 
langen, zweigleisigen Hauptbahn. d»*r Lübeck-Hamburger Eisenbahn. Das ganze 
übrige Privatbahnnctz hat nur noch Jß km Hauptbahnen. während der LV>t von 
2158 krn Nebenbahnen v»»n rein örtlicher Bedeutung umfaßt. Von den übrigen 
»h utfiS-hen Privatbahnen mit 114S km liegen etwa 212 km in Bayern, 220 in Baden 
150 in "Württemberg. 150 in Thüringen, 150 in Hessen. 122 in Mecklenburg, der 
Rest in Braiinschw »*ig. Oldenburg, Sachsen, den KeiHi-hndmi. 

u,v 
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Während im Jahre 1880 nach Sp. 9 d. Tab. 2 auf 100 km Durchgangs¬ 
gleise 32 km Bahnhofsgleise kamen, hat sich diese Verh&ltniszahl, trotz 
der starken Vermehrung der Durchgangsgleise, auf 45 % erhöht. Setzt 
man die Bahnhofsgleise (der Sp. 8) zur Bahnlänge (nach Sp. 3) in Be¬ 
ziehung, so ergibt sich ein Wachstum der Prozentziffer von 47 auf 66 %. 

Erheblich für die Beurteilung der Längenentwicklung eines Eisen¬ 
bahnnetzes ist endlich das Verhältnis seiner gesamten Gleis- zur Linien¬ 
länge. Nach Sp. 11 der Tab. 2 wurde im Iahre 1890 die gesamte Linien¬ 
länge von der Gleislänge um 84 % übertroffen, während im Jahre 1912 die 
Linienlänge 38 746 km, die Gleislänge 82 000 km, also 112 % der 
ersteren betrug. Während nach Sp. 12 im Jahre 1890 die Gleise um 147 % 
länger waren als die Hauptbahnen, war dieses Verhältnis 1912 auf 270 % 
angewachsen. Diese Entwicklung der Gleislängen ist im unteren Teil der 
Tafel I veranschaulicht. 

Seit dem Jahre 1890 haben sich die preußischen Hauptbahnen 
um 16 %. die Nebenbahnen um 154 %, und das gesamte Bahnnetz um 
52 % vermehrt, während nach Tab. 2 die Gleislänge sich um 80 % 
vergrößert hat, und zwar die durchgehenden Gleise um 65 %, die Bahn- 
hofsgleise um 128 %. 

b) Kleinbahnen. 

Das Bild der Entwicklung der Längenverhältnisse des preußischen 
Staatsbahnnetzes würde unvollkommen sein, wenn nicht die durch das 
Gesetz vom 28. Juli 1892 ins Leben gerufenen Kleinbahnen hineinbezogen 
würden. 

Eine Statistik der Kleinbahnen im Deutschen Reiche wird seit 1900 
in der „Zeitschrift für Kleinbahnen“ veröffentlicht. Aus dieser sind die 
Zahlen der Sp. 10—12 der Tabelle 1 entnommen, die in Abb. 2 der Tafel I 
bildlich dargestellv sind. Die Ziffern der Jahre 1894—1899 sind aus den 
Einzelstatisiiken derselben Zeitschrift abgeleitet. 

Das preußische Kleinbahnnetz bestand danach zu Ende des Geschäfts¬ 
jahres 1912 (am 1. 4. 1913) aus 10 509 km nebenbahnähnlichen Kleinbahnen 
und 3555 km Straßenbahnen, hatte also ein Gesamtnetz von 14 064 km. 

Zu Ende 1912') umfaßte die preußisch-hessische Staatsbahnverwaltung 
(n. Tab. 1) ein Hauptnetz von 22 236 (22 593). ein Nebenbahnnetz von 16510 
(17 216) km. mithin ein Gesamtnetz von 38 746 (39 839) km Eisenbahnen, 
mit einer Gleislänge (Tab. 2) von 82 000 (84 600) km. 

Außerdem waren vorhanden 2350 (2350) km Privatbahnen (davon 
etwa 93 Nebenbahnen) und 11 064 km Kleinbahnen. 

1 ) Die Klammerziffern ( ) sind die des Etat« fiir 1911. 
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B. Anla^kipiUl, Elsenbahaschtüd, preußische Staatsschuld und ihre 

BesJehasgeu zueinander. 

Tabelle 3 gibt in Sp. 2 die Zahlen der Entwicklung der preußischen 
Staatsschuld, Sp. 4 die Eisenbnhnsehuld tmd Sp. 3 das statistische Anlage¬ 
kapital der preußischen Eisenbahnen. Auf Tafel 2 sind das Anlage¬ 
kapital. die Staatsschuld und die Eisenhahnschuld bildlich eingetragen. 

Infolge der ersten großen Verstaatlichungen steigt der blau geftLrbte 
Linienzug des Anlagekapitals über die Erholungsstufe des Jahres 1880 81 
von 1481 auf 5791 Millionen Mark steil in die Höhe, von hier ab wegen 
der langsamen Vermehrung der Hauptbahnen und des stetigen Ausbaues 
des Nebenbahnnetzes bis 1902 nur mäßig, um von da ab in eine immer 
steiler werdende Parabel überzugehen. Die zunehmende Entfernung der 
Anlagekapitalslinie von der fast geraden Linie der Längenausdehnuug. 
welche auf Tafel I einander vergleichsfähig gegenübergestellt waren, erklärt 
sich aus Tabelle 2 hinreichend in folgenden Gründen: in dem fortschreiten¬ 
den zwei- und mehrgleisigen Ausbau des Hauptlinien- 
netzes, in den durch den gesteigerten Verkehr notwendig gewordenen 
ausgedehnten b a u 1 i e h e n A n 1 a g e n d e r B a h n h ü f e und i n d e r 
v e r v o 11 k o m in n e t e n Ausrüstung dieser Strecken- und 
B a h n h o f s a n l & g e n. 

Die einmaligen und außerordentlichen Ausgaben des preußischen 
Eisenbahnetats enthalten die großen Beträge für Herstellung zweiter 
und mehrerer Gleise, für Bahnhofserweiterungen. Bahnhofsneubauten und 
Bahnhofsumgestaltungen des Personen-, Güter- und Verschiebedienstes, 
für Werkstätten-Neubauten und Erweiterungen, für Stellwerks- und Siche¬ 
rungsanlagen, die Herstellung von Hochbauten (Zentralbahnhöfe der 
Großstädte), Schneeschutz- und Waldbrand-Vorkehrungsanlagen, für die 
Herstellung schwereren Oberbaues und der Fahr Betriebs¬ 
mittel, eines leistungsfähigen schweren Lokomotivparks und vervoll- 
kommneter Personen- und Güterwagen. 

Alle diese. Aufwendungen, die den Substanzwert der gesamten Eisen¬ 
bahnanlagen erhöhen, finden sich zwar in der Kurve des gesteigerten 
Anlagekapitals wieder vor, in der Vermeidung der Gleise kommen 
sie zum Teil, in der des Liniennetzes überhaupt nicht zum Aus¬ 
druck. Die gesteigerten Ansprüche an Umfang und Beschaffenheit 
der ruhenden und beweglichen Anlagen waren begleitet von einer mehr¬ 
maligen Steigerung der Arbeitslöhne und der Mate¬ 
rialienpreise. 

Diese Beziehungen zwischen Anlagekapital und Gleislänge treten 
deutlicher in den. auf das Kilometer Streckenlänge und noch deutlicher in 
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den. auf das Kilometer Gleislänge kommenden Anlagekosten hervor, die 
in Spalte 5 der Tabelle 4 für die preußischen Staatsbahnen berechnet sind. 
Die erste Höchstzuhl dieser Werte vom Jahre 1882 mit 156 000 M für ein km 
Gleis erklärt sich durch den Ankauf der großen Privatbahnen 1 ). Diese 
Ziffern des kilometrischen Anlagekapitals zeigen den seit 1902 stark ge¬ 
steigerten Aufwand an Betriebs-, Abfertigungs- und Ausrüstungsanlagen 
neben der Erhöhung der Materialpreise und Arbeitslöhne in dem stetigen 
Wachstum der kilometrischen Anlagekosten von 133 000 auf 154 000 Jl bis 
zur Gegenwart. 

Neben dem Anlagekapital ist auf Tafel II die Entwicklung der 
preußischen Staatsschulden als grün gefärbter Linienzug dar¬ 
gestellt. 

Durch das Eisenbahngarantiegesetz vom 27. März 1882 
wurde der Betrag der am 1. April 1880 vorhandenen Staatsschulden von 
1395 Mill. J( als Grundsumme der Eisenbahnkapitalschuld festgesetzt, zu der 
alle ferneren Aufwendungen für Eisenbahnzwecke, auch die des Extraordi- 
nariums hinzugerechnet werden sollten. Durch dies Gesetz sollte die Ver¬ 
wendung der Eisenbahnüberschüsse geregelt werden. Das wurde auch in der 
Weise buchmäßig erreicht, daß die jährlichen Überschüsse aus dem Or- 
dinarium des Eisenbahnetats nach Abzug der Zinsen des Anlagekapitals 
in vollem Umfange zur buchmäßigen Tilgung der Eisenbahnkapitalschuld 
Verwendung fanden. Die um diese jährlichen Abschreibungen verminderte 
Eisenbahn-Grundsohuld stellt die abgeschriebene Eisenbahn- 
kapitalsehuld *) dar. Das Eisenbahngarantiegesetz liefert so durch den 
oberen Grenzbegriff der fortgeschriebenen Grundschuld, die sich seit 
1901 nahezu mit dem statistischen Anlagekapital deckte, und den unteren 
Grenzbegriff der abgeschriebenen Grundschuld den Schlüssel zur preu¬ 
ßischen Eisenbahnschuld, welche sich zwischen diesen beiden Grenzwerten 
halten muß. Ihr Verlauf ist als roter Linienzug auf Tafel II dargestellt. 

Seit 1909 wird dem Eisenbahnetat regelmäßig eine Aufstellung beige¬ 
geben, die vom Jahre 1895 an den in der Staatsschuld steckenden Anteil der 
Kisenbahnschuld nachweist. Ihre Verzinsung und Tilgung erfolgt wie 

') Cöln-Minden 674 Mill. M, Rheinische 528, Belgisch-Märkische 610, Ober- 
schlesische 410, Magdeburg-Halberstadt 268. Berlin-Stettiner 184, Berlin-Potsdam- 
Magdoburg 123. Thüringische 159 Mill. M usw. 

•) Nach der Etatsnachwcisung des Jahres 1914 betrug das statistische An- 
higrkapit.il der Eisinbahnen Preußens rund 12.7 Milliarden Mark, während unter 
der Annahme jener Tilgung durch die Überschüsse sich diese „abgeschriebene 
Eisenbahnkapitahcbuhl " auf nur noch 2,1 Milliarden beziffert haben würde. Die 
tatsächliche Eisenbahnerbuhl betrug demgegenüber nach Sp. 4 der Tab. 3 rund 
-(.l Milliarden Mark. 
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die Verrechnung der Pensionen und llinterbliebenengelder, nicht, wie 
früher, beim Etat der allgemeinen Finanzverwaltung, sondern beim Eisen¬ 
bahnetat. Spalte 4 der Tabelle 8 zeigt diese Entwicklung der preußischen 
Kisenbahn.-chuld im Verhältnis zum Anlagekapital (nach Sp. 8), und 
damit die starken Tilgungen aus Hetriebsiiberschüssen. Wahrend im 
Jahre 1805 dem Anlagekapital von 7U1G Mill. eine Eiscnbahnschukl 
von 58IS Mill. <U gegenüberstnnd. vergrößerte sich dieser Unterschied von 
1108 Mill. im Jahre 1012 auf 11 088 7 428 - 1205, und nach dem Etat 

dis Jalin*> 1011 auf 12 710 - 8 111 1005 Millionen d. h. es werden 

zu Ende dieses Jahren vom statistischen Anlagekapital der preußischen 
Staatsbahnen, im Betrage von 12.7 Milliarden <U 4,c» Milliarden .ff. also 
mehr als V* getilgt -ein. Pie wirklichen Tilgungen betrugen 
im ganzen nur etwa l,s Milliarden. Aber daneben vollzog sich in latenter 
Form noch eine andere Tilgung um nicht weniger als 2,.s Milliarden« indem 
fuM alle l\n>n‘ii uc 4 ‘ größeren Erweiterungen und Erneuerungen und 
die eines großen "Feiles der Neuanlagrn im A u s g a b e n - E xtraordi* 
n a r i u m nicht aus Anleihen, sondern aus Betriebseinnahmen gedeckt 
wurden. 


(’. Die Überschüsse und ihre Verwendung. 

Tabelle 8 gibt eine Übersicht über die finanziellen Ergebnise der 
preußischen Staatseisenbahnen, die für die Rechnungsjahre von 1878 bis 
1012 auf den Zahlen der Anlage 1b des Betricbsberirhtos für das Rech¬ 
nungsjahr 1012 beruht. Pie Angaben für die Jahre 1018 und 1014 sind 
aus den Etats entnommen. Pie Zahlen dieser übersieht >iml in Abh. 2 
der Tafel TI bildlich eingetragen, und zwar unterhalb der Linien des 
statistischen Anlagekapitals und der Eisenbahnsrhuld. 

Über den Jahren 1878—1914 sind zunächst die B e t r i e b ein- 
nahmen der preußisch-hessischen Eisenbahngeineinschaft aufgetragen. 
Der begrenzende Linienzug dieser < )rdinaten, * die E i n n a h m e - 
kurve, die für den Zeitabschnitt vom Jahre 1800 bis zur (legenwart 
hier untersucht wird, läßt die stetige, auch durch die Rückschläge der 
beiden Jahre 1001 und 1008 nicht aufgehaltene Steigerung der Yerkohrsein- 
nahmen — von SSO auf 2501 Millionen J( des Jahres 1012 — erkennen. Trägt 
man von derselben wagerechten Zeitachse aus die Betriebsausgaben 
auf, so stellt die Ordinatendiffcrenz zwischen beiden Einienziigen den von 881 
auf 848 Millionen J( gesteigerten B e t r i e b s ii b e r s r h u ß dar. I nter- 
halb der Darstellung ist das prozentuale Verhältnis der Betriebsausgaben 
(A) zu den Betriebseinnahmen (E), der Betriebskoeffizient 

g in blauer Flächenfärbung aufgetragen; die Ergänzung dieses Prozentsatzes 
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zur Einuahmeziffer 100 bildet damit in derselben Darstellung den (gelb ge¬ 
färbten) Überschußkoeffizienten |l - j. Ihm stehen als weitere 

Gradmesser der Wirtschaftlichkeit die beiden Quotienten der Einnahme, wie 
des Überschusses, bezogen auf das Anlagekapital, gegenüber 1 ) ; die roten 
Linienzüge im Unterbilde der Tafel II bringen den Verlauf dieser Quotienten 

und —^7^ zur Anschauung. 

Die Hauptabbildung zeigt, daß die Linie der Betriebsaus¬ 
gaben der der Einnahmen in gewissem Zeitabstande folgt, dabei aber 
die Wellenberge und Täler in stark abgemilderter Form wiedergibt. 
Das läßt besonders das Depressionsjahr 1908 deutlich erkennen. Die 
Ausgaben entwickeln sich nicht gleichmäßig und gleichzeitig mit den Einnah¬ 
men. Sie folgen diesen in gewissen Abständen von 1 bis 2 Jahren und schwel¬ 
len in langsamerem Tempo an, als die sich wieder erhebende Einnahme. Von 
den Betriebsüberschüssen ist der Anteil Hessens und Badens 
(blau), die Verzinsung und Tilgung der preußischen 
Eisenbahnschuld (gelb), sowie der Zuschuß zum Extra- 
ordinarium des Etats (grüne Fläche) aubzusetzen, um zu den un¬ 
gefärbten, für andere Staatszwecke verfügbaren Reinüberschüssen 
zu gelangen. Die außerordentlichen Schwankungen des Ausgabeextra- 
ordinariums traten auch bei den Reinüberschüssen stark in die Erscheinung. 

Zur Beseitigung dieser Schwankungen sind im Jahre 1910 folgende, 
zunächst auf 1 Jahrfünft gültige Bestimmungen, im Einvernehmen mit dem 
Landtage, getroffen: 


l ) Die 
Quotienten T V 


Beziehungen zwischen „Überschußkoeffizient ^ J und dem 
sind durgestellt von Kurt Tecklenburg in einer Untersuchung 


..Der Betriebskoeffizient der Eisenbahnen und seine Abhängig¬ 
keit von der Wirtschaftskonjunktur“ im Archiv für Eisenbahnwesen 1911, Heft 5 
u. folg. Sie vereinen sich zu dem gemeinsamen Wirtschaftlichkeitsmaßstabe in 
der Hentabilitätsformel: 



A 


oder 


Z _ 
100 ~ 


K 

K 



A 

E 


) 


In (lieber Zusammenstellung drückt sich der wirtschaftliche Anteil 
der :i Faktoren: Einnahme E. Ausgabe A und Anlagekapital K am Rentabilitäts¬ 
grade Z des Unternehmen» aus, der durch das Verhältnis des Reinüberschusses 
/um Anlagekapital gegeben ist. 


Also 


^ und 
K 


E-A 

E 


sind die beiden wichtigen Faktoren, über deren Verlauf 


man sich bei einem Unternehmen fortlaufend Rechenschaft zu geben hat, da ihr 
Produkt die Rentabilität bildet. 
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„Vermerk*) zu Kap. 33 a Tit 2 der dauernden Ausgaben und Kap. 9 
der einmaligen und außerordentlichen Ausgaben des Etats der Eiaenbahn- 
\» rwaltung für 1910: 

1. Bei Kap. 33 a Tit. 2 ist derjenige Betrag des Reinüberschuases zu 
verausgaben, welcher 2.10 % des statistischen Anlagekapitals der 
preußischen Staatseisenbahnen übersteigt. Dieser Betrag ist an 
den Au.-'gleichsfonds abzuführen, auch wenn dieser Fonds bereits 
aus Rechnungsilbersohüssen die Höhe von 200 Millionen Mark 
erreicht hat*). Er ist zusammen mit den Mitteln des Ausgleichs- 
fouds für die diesem obliegenden Zwecke zu verwenden. Die 
Bestimmungen der §§ 3 b und c im Artikel I des Gesetzes vom 
3. Mai 1903 (Gesetzsamml. 8. 155)’) sind auf die Fondsverstärkung 
sinngemäß anzuwenden. 

2. Bei der Ermittlung des Keiniiberschusses sind die einmaligen und 
außerordentlichen Ausgaben (Kap. 9) nur bis zu 1.1& % des 
statistischen Anlagekapitals und, solange sich hierbei ein 
geringerer Betrag als 120 Millionen Mark ergeben sollte, nur 
bis zu diesem Betrag in Rechnung zu stellen 1 1. 

3. Von den einmaligen und außerordentlichen Ausgaben sind die 
Kosten 

für Anlage zweiter und weiterer Gleise, 

für Vermehrung des Fuhrparks für die bestehenden Bahnen 
über den Ersatz der Wertverminderung hinaus, 
für den Ausbau von Nebenbahnen zu Hauptbahnen, 
für den Ausbau und die erstmalige Ausrüstung der Bahn¬ 
anlagen beim Cbergung zu anderer Betriebsweise 
auf die Eisenbahnanleihegesetze zu übernehmen, wenn und in¬ 
wieweit damit die einmaligen und außerordentlichen Ausgaben 
nicht unter die in Ziffer 2 angegebenen Sätze herabsinken- 

l ) Beschluß des Hauses der Abgeordneten vom 11. April 1910. Stenngr. 
Bericht. 8p. 3707, in Verbindung mit der Drucksache des Hauses der Abgeordneten 
von 1910 Nr. 141 8. 3135. Vergl. auch Archiv für Eisenbahnwesen 1910. S. 1123. 

'•') Der Ausgleichfonds ist also künftig in seiner Höhe nur insoweit be¬ 
schränkt, als er aus R e c h u r n g s ii b e r s <• h ü s s e n höchstens 20<i Millionen 
Mark enthalten darf. 

*) Enthaltend Ausliihrungsvorschriftcu. 

9 Dio 1.15 % bilden hier also für die Berechnung des Keinüberschusscs 
eine Höchstgrenze. Andererseits sind sie M i n d es t grenze, insofern die 
Ki8enbahnverwaltUDg ..unter allen Umständen ein Extraordinarium in dieser 
Höhe zur Verfügung haben soll" (.s. S. 1125) und in den Bestimmungen der 
folgenden Ziffer 3. 
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1. Bei Ermittlung der den vorstehenden Prozentsätzen entsprechen¬ 
den Beträge ist das statistische Anlagekapital nach dem Stand 
am Schluß des zweitletzten Etatsjahres zugrunde zu legen; die 
hierdurch ermittelten Beträge sind auf volle 100 000 di nach oben 
abzurunden.“ 

Die Auffüllung des Ausgleichsfonds erfolgte in den dred Jahren 
1910. 1911 und 1912 mit den Beträgen von 71,2, 162,3 und 173,o Millionen 
dl. In dem Etat des Jahres 1913 ist dieser Betrag auf 93,5, in dem des Jahres 
1911 auf 79.o Millionen dl geschätzt. 

Die Zuschüsse der Eisenbahnverwaltung zu den allgemeinen Staats¬ 
ausgaben sind im laufenden Etatsjahre auf 244 Millionen dl veranschlagt. 
Die Reform von 1910 hat durch feste Bemessung der Zuschüsse zum 
Staatshaushalt und des Extraordinariums einerseits, durch die Einschal¬ 
tung des großen Ausgleichsfonds andererseits sowohl dem Haushalt der 
Eisenbahnverwaltung als auch dem des preußischen Staates die notwendige 
Stetigkeit verbürgt. 

I. Die finanziellen Ergebnisse der preußischen Staatsbahnen. 

Das Ordinarium der Einnahme umfaßt die Titel 10 (Personen und 
Gepäck), 11 (Güter), 12—16 (verschiedene Einnahmen) des Kapitels 10 
des preußischen Eisenbahnetats. Diesen Betriebseinnahmen stehen die 
blaugefärbten Betriebsausgaben nach Kapitel 23 des Eisenbahnetats 
gegenüber. Der dunkler gefärbte Teil umfaßt die persönlichen Ausgaben 
nach Titel 1—6, mit dem Titel 6 der Ausgaben für Pensionen 1 ) und Wohl- 
fahrtszwecke. die Restfläche in den Titeln 7—12 die sächlichen Ausgaben. 

Das Einnahme-Ordinarium des preußischen Eisenbahnetats una¬ 
schließt außer dem Kapitel 10 noch die Kapitel 11—20, das Ausgabe- 
Ordnarium außer dem Kapitel 23 noch die Ausgabe-Kapitel 24—32, die 
in der Darstellung nicht berücksichtigt sind. Diese fortgelassenen Ka- 


*) Die Pensionen für Eisenbahnbeamte und die gesetzlichen Hinterbliebenen¬ 
bezüge, die bis zum Jahre 1908 beim Etat der allgemeinen Finanzverwaltung 
verrechnet wurden, sind im Rechnungsjahre 1908 erstmals (Pensionen 33,8 Millio¬ 
nen Mark. Witwen- und Waisongelder 9,7 Millionen Mark) im preußischen Eisen¬ 
hahnetat selbst in Ausgabe gestellt. In der bildlichen Darstellung im Jahrgang 
1906 des Archivs waren daher die Reinüberschüsse der Eisenbahnen unter 
Absetzung einer besonderen Ausgabenspalte „für Pensionen usw.“ ermittelt, 
die in der vorliegenden Darstellung fortfallen konnte. Tn Tabelle 3 schließt die 
Rubrik der Retrieb-.-m.irnbon (Sp. 0—s) für alle Jahre, also auch für die 
Jahre vor 1!HW. rückwirkend die Pensionen und Reliktengeider in sich, die nach 
dem Etat von l'.U l den ansehnlichen Betrag von 58.« 15.8 = 7-1.4 Millionen er¬ 

reicht haben. 


Digitizeit by 


Gck igle 


Original from 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



wirt-olmftliehe Entwhklung < 1«• r preußKchen St:»:»t-«• i1 1 r> 1 7 

pitel umfa-sen im allgemeinen den an IIe--cn (und Baden) abzuführonden 
Über-«büß. (nach dom Etat 1911 rund lS.s Millionen <1(). welcher als sclnna- 
ler Mauer Streifen vom oberen Saum der Über>clmßf lache ahgesetzt Pt: die 
verbliebene Re.-tflindie ist der auf Preußen kommende Überschuß. 

Pen Ausgahekapiteln 21 - '*>'2 schließt sich seit dom Rechnungsjahre 
YM)S ein weiteres Kapitel 33 „Zin.-on- und Tilgungsbetriigc". und seit 
TUM Kapitel ‘»da Ausglc’n h-fi»ncP” an'\ 

1 )em Ausgabeordinarium schließt sich das Extraordinarium an. das 
nach Absetzung der geringen außerordentlichen Einnahmen (2 bis 
3 Millionen Mark ) des Kap 21. den griingefnrhten Z u s r h u ß i m E xtrn 
ordinarium des Etats liefert. Pie Über.-« hnßziffern dm* Tabelle 3 
und ihre \ erwemliuig -ollen nun iür das Rechnungsjahr 1P12 auf Tafel II 
verfolgt werden: 

Von der Betriebseinnahme (Sp. 5j mit 2501 Millionen Mark verblieb 
nach Abzug der Betriebsuusgabe (Sp. M von 1658 Millionen Mark eilt Über¬ 
schuß (Sp. 9) von Md Millionen Mark*), der nach Abzug des an Hessen und 
Baden abzuführenden Anteils fCir Preußen einen Brutto-Betriebs- 
über-« litt ß (Sp. 13) von S23 Millionen Mark zurückließ. 

Aus diesem Überschuß sind zuniiebst zu decken: 

Pie Verzinsung und Tilgung der preußischen Eisenbahnschuld 
(Sp. 1b) mit 310, der Zuschuß zum Extraordinarium (Sp. 17) mit 113. der 
für andere Staatszwecke ahzuführende Betrag (Sp. 19) von 227 Millionen 
Mark. Nach Abzug dieser 3 Porten verbleibt (Sp. 17) ein in den Ausgleieh-- 
fond- fließender Betrag (Sp. IM von 173 Millionen Mark, von denen 
60 Millionen Mark zur außerordentlichen Verstärkung des Ausgnben-Extra- 
ordiiiarimns Verwendung gefunden haben. 

Als Nettoüberschuß verbleibt alsdann der an andere Staatshaushalt-- 
zwecke überwiesene Betrag von 227 Millionen Mark über, zuzüglich des im 
Ausgleiehsfonds noch verfügbaren Betrages von (173 — b(J) 11» Millionen 

1 ) Wir bei «Pu IVn.-h'in-n u.-\v. erfolgm l>U zürn .Jahr«* 1 auch die 
Verzinsung und r rilgung «1er in der Staatsschuld steckenden Kiscnbahnschuld 
heim Etat der Slnntsschuldenverwaltung (Kap. 35 und 36'). Sp. 13 
bis 15 «her Tabelle 3 weisen «lie Entwicklung dieser Posten nach, die in 
gelber Fliichonfärbung vom Rohüberschuß ahgesetzt siml. Pie Beträge dos Aus¬ 
gleichsfonds. aus denen 1912 GO Millionen M zur Verstärkung des Ordinarium« 
verwendet worden und 1914 weitere 45 Millionen Jl im Etat vorgesehen sind, 
sind in der dunkelgrünen Färbung der früheren Dispositionsfonds behandelt, 
während die Überführung der Verwendungsbetrfige aus ihnen in die benachbarte 
grüne Fläche des Extraordinarium* durch Schraffur hervorgehoben ist. 

3 ) Dieser Über-chuß betrug lOb.o — bb.i — 33.0 % «ler Einnahme und 7.*j % 
des Anlag«>knpitals. während die Einnahme 20.0% vom letzteren ausmachte. 
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Mark, also ein Gesamtbetrag von 340 Millionen Mark, wobei jedoch im 
Auge zu behalten ist, daß das Extraordinarium von insgesamt 173 Millio¬ 
nen Mark großenteils für werbende, die Substanz vermehrende Eisenbahn¬ 
zwecke Verwendung gefunden hat, die anderenfalls eine Anleihe erfordert 
hätten, also einer Tilgung der (sonst zu erhöhenden) Staatsschuld gleich 
zu achten sind. In diesem Sinne darf wohl von einem Reinüberschuß im 
Betrage von (340 + 173) = 513 Millionen Mark gesprochen werden. 

II, Wirtschaftlichkeit der Betriebsleistungen. 

In den beiden Abbildungen der Tafel III sind für den Zeitraum 1895 
bis 1912 die verkehrlichen und die betrieblichen Leistungen des Personen- 
und Güterverkehrs 1 ) nach den Tabellen 5 und G derart aufgetragen, daß 
die Anfangsordinate des Jahres 1895 die gleiche ist. Dadurch tritt außer 
der absoluten Entwicklung auch die prozentuale Steigerung, bezogen auf 
den Stand des Jahres 1895 = 100, in die Erscheinung. 

a) Personenverkehr. 

So zeigt die linksseitige Abbildung der Tafel III, daß seit 1895 
die schwarzen Linienztige der Betriebsleistungen der Personenwagen- 
Achskilometer, und vollends der Personenwagen-Tonnenkilometer, weit Uber 
die roten Linienzüge der Verkehrsnutzleistungen der beförderten Personen 
und der geleisteten Personenkilometer hinausgegangen sind, während die 
grün geränderte Einnahmelinie mehr und mehr hinter diesen Verkehrs¬ 
leistungen zurückgeblieben war. 

Der stärkere Aufstieg der Achskilometer zeigt, daß die Zahl der 
gefahrenen Personenzüge sich dem Verkehrsbedürfnis in einem Umfange 
angepaßt hat, der die verkehrspolitische Aufgabe der Staatseisenbahn 
in den Vordergrund rückte. In höherem Maße noch als die Achskilometer 
sind die Gewichtskilometer des bewegten Wagenmaterials gestiegen. In 
dieser am steilsten aufsteigenden Linie der Tonnenkilometer kommen die 
Maßregeln der Verwaltung zur Erhöhung der Sicherheit, der vergrößerte 
Rauminhalt der Abteile, die vermehrte Bequemlichkeit (Klosett- und Toiletten¬ 
räume, Speise-, Schlaf- und Luxuswagen), die verbesserte Ausgestaltung und 
Ausstattung des Wagenparks und vor allem die erhöhte Zahl der ge- 


*) Die geleistete v e r k e h r 1 i c h e N ii t z a r b e i t ist bekanntlich das Pro¬ 
dukt der betonierten Personenzahl und des (iiiterlastgewlehts mit ihren Be¬ 
förderungswegen, während die betriebliche Bruttoleistung die gleich¬ 
artigen Produkte aus der gefahrenen Anzahl der Züge, der Wagenachsen (be¬ 
laden und leer) und bzw. Bruttowagengewichte (beladen und leer) mit ihren 
zurilckgelcßten Entfernungen bildet. 
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fabrcnen Schnellzüge zum Ausdruck. Alle die-*e Verbesserungen hatten 
Gcvichtssteigerungen. und infolge der durch sie erhöhten Arbeitsleistung, 
eine Erhöhung der Betriebsausgaben zur Folge. Das wird auch durch 
den unteren Teil der Darstellung bestätigt, wonach die mittlere Benutzung 
der gefahrenen Personen-Wagenachseu von 4,w* auf 4,.^» Personen ab¬ 
genommen hat. Während nun Achs- und Tonnenkilometer. Anzahl und 
vor allem Gewicht der gefahrenen Personenzüge die Verkehrsleistung 
übersteigen, bleibt die dritte schwarze Linie der gefahrenen Zug- (Lnko- 
intniv-) Kilometer beträchtlich hinter ihr zurück, der Ausdruck daiur. 
daß die mittlere Länge der gefahrenen Personenzüge infolge Anwendung 
leistungsfähigerer Lokomotiven zunehmend gesteigert werden konnte. 
Die Einnahmen dagegen blieben hinter der Steigerung des Personenverkehrs 
zurück, ein Beweis, daß die Reisen zu den niedrigsten Preisen (IV. Kla==c. 
Arheiterfahrkarten. Monatskarten usw.) vcrhültni'iniißig am stärksten zu- 
genonum-n haben. Mit anderen Worten, «laß die durchschnittlichen Ver- 
gütungssützo der Verkehrsleistungen immer s«*it 1 *'*•’> st«dig geringer ge¬ 
worden -ind. 


I>) Der Güterverkehr. 

Anders ist das Bild im Güterverkehr. Abgesehen vom Rückgang 
der rotlinigen Verkehrsleistungen in den uns bereits aus der Gesamtein¬ 
nahmelinie her bekannten Jahren 1001 und 190.0 ist hier charakteristisch, daß 
die Anzahl «1er liefürderten Gütertonnen (in denen auch das frachtpflichtige 
Dienstgut steckt) stärker zugenommen hat, als die Tonnenkilometer. Das 
deutet auf ein stärkeres Wachstum des Binnen-Nahverkehrs, kann aber 
gleichzeitig auf erhöhte Leistungen im Dienstverkehr schließen lassen. Im 
Gegensatz zum Personenverkehr ist es im Güterverkehr gelungen, d i e 
Zahl der gefahrenen schwarzlinigen Güterzugs-Tonnenkilometer 
etwas. «li«> der gefahrenen Achskilometer weit unter di«* 
Nennleistungen des Vrrkohrs li e r a b z u d r 11 c k e n. D°r 
Eisonhahnminister hat in «1er Budgetkommission des Abgeordnetenhauses 
diesen ökonomischen Fortschritt erläutert, indem er zum Ersatz der 
10-t-Wagen durch solche von 15 und 20 t Ladefähigkeit ausfülule: „Bei 
einem Normalgiiterzuge von 600 t Nutzlast wurden früher an toter L.i-t 
mitgeschleppt bei einem 101-Wagenzuge 102. bei 20-t-Wagenziigen nur 
2-V2 t. während die Länge sich von 866 auf 247 m und die Beschaffung— 
kosten auf 1 t Laderaum sieh von 278 auf 151 <i( herabminderten.“ 

..Bei Wagenzügen größeren Ladegewichts muß die Zahl der auf den 
Rangierbahnhöfen bewegten Wagen, und damit die Rangierleistung, die 
beanspruchte Gleislänge, wie das Personal zur Bedienung des Rang er- 
verkehrs abnehmen: daß das in den absoluten Ziffern nicht immer in 
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Erscheinung tritt, beruht auf der gewaltigen Verkehrssteigerung selbst 1 ). 
Noch viel günstiger hat sich die Entwicklung des Lokomotivparks ge¬ 
staltet. Während seit dem Ablauf der letzten Hochkonjunktur von 1907 
die Zahl der Lokomotiven um 29 % zugenommen hatte, waren die ver¬ 
fügbaren Zugkräfte um 64 % gestiegen. Diese Steigerung der Leistungs¬ 
fähigkeit des Lokomotivparks fand in der Tatsache Ausdruck, daß die 
Vorspannleistungen, d. h. der Verkehr der Züge mit zwei Lokomotiven 
von 26 Millionen Lokomotivkilometern des Jahres 1907 auf 12 Millionen 
des Jahres 1911 zurückgegangen war. Ein weiteres Moment für die 
Verbesserung der Betriebsleistungen bildete die Entwicklung der Ver¬ 
kehrsanlagen, besonders der Ausbau der Rangierbahnhöfe, 
deren wirtschaftlicher Segen in der Herabminderung der unproduk¬ 
tiven Rangierkilometer gegenüber den auf der Strecke zurück¬ 
gelegten Nutzkilometem von der Statistik augenfällig bestätigt wird. Aus 
der Verbesserung der Rangiereinrichtungen, in Verbindung mit der 
größeren Leistungsfähigkeit der Lokomotiven, entspringen beträchtliche 
Ersparnisse an Feuerungsmaterial a ), an Lokomotiv-, Zug- und Rangier¬ 
personal, weil die einzelnen Züge erheblich stärker belastet und dadurch 
besser ausgenutzt werden können. Große Fortschritte sind ferner in 
der Trennung des Güter-Nah- und Fernverkehrs gemacht, insbesondere in 
der Bildung von Zügen zu geschlossener Durchführung auf lange Ent¬ 
fernungen.“ 

Von Interesse ist weiter der Verlauf der Linie „Güterzugkilometer“. 
Während die Zugzahl bis zum Jahre 1907 bei weitem stärker wächst als 
die Verkehrsleistungen, sinkt nach der rechtsseitigen Abbildung von 

') Dieser verschleiernde Einfluß der Verkehrsleigerung ist in der Pnr- 
stellungsform der Tafel III ausgeschnltet, indem innerhalb jeden Einzeljahres die 
einzelnen Botrirbsloi-.uiiig-ai ten zu den Verkehrsleistungen- (durch Iinwaml- 
iung der absoluten Steigerungen in Verhältniszahlen, bezogen auf die Einheit 
des, Jahres 1395 ) in die richtige Beziehung gesetzt sind. 

3 ) Wir entnehmen dem Bericht der Budget Kommission des Abge¬ 
ordnetenhauses vom 3. März 1914 folgendes: ..Während 1907 für 1 Million 
Tonnenkilometer der gesamten Zugiast 60 t Kohlen verbraucht wurden, ist diese 
Zahl seitdem dauernd günstiger geworden. Sie stellte sieh in den folgenden 
Jahren auf rund 59, 55, 54, 52 t und stieg im Jahre 1912 infolge der Be¬ 
triebsstörungen. welche einer wirtschaftlichen Ausnutzung des Personals und der 
Maschinen bei Hunderttausenden von Aufenthaltsstunden hinderlich war, wieder 
auf 52 8 t. Die Verbesserung gegen 1907 betrug immerhin noch 14%. was lrei 
einer Ausgabe von 132 Millionen M für Lokomoth kohlen über IS Millionen ,A 
ausmaehtc. Diese Ersparnis an Kohlen läßt sich auch als Funktion der Ver- 
kehrseiimahme dnrstollon. sie würde auf 1000 M V e r k e h r s e i n n a h m e 5 .A 
E r s p ,i r ii i -s bedeut“n.“ 
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1!XW u b die Zahl der Züge unter die aufsteigende Ver¬ 
kehrsleistung der T o n n e n k i 1 o m e t e r h e t r ii e h t 1 i e h 
he r a b 

Tab. i\ zeigt in Sp. ln, daß für die durchschnittliche Belastung 
jeder gefahrenen (»iitorwaeemu h-e (beladen und leer) /.war von 18% 
bi- 1012 turn» Steigerung von J.»;i auf t zu verzeichnen war. daß inner¬ 
halb der 5 Jahre, in denen jene Steigerung stattfand, aber nur eine gering¬ 
fügige Erhöhung der Achsbelastung von :Gh; auf ö.u:; t d. unteren Linien¬ 
zug der rechtsseitigen Darstellung von Tafel III) eingetreten war. Dieses 
nicht günstige Verhältnis der Nutz- zur Bruttoleistung erklärt .-ich in erster 
Linie dadurc h, daß der Massen verkehr (Kohlen. Eisen) von den grnii- 
gowerblirhen Erzcmrung>stiitteu aus >irh als Versand kennzeichnet, dein 
kein entsprechender Empfang gcgenübcrstcM. Es wird aneh >n der Zukunft 
der vorwiegende Leerlauf beladener Wagen nicht zu vermeiden sein. Dadurch 
die Leerläufe aber der mittlere Au.-mitzung-grad der gefahrenen Giiter- 
wageiun hseu bestimmt wird, der seit ls% nach Sp. 10 der Tab. ö sich mit 
geringen Schwankungen um 45 % bewegte, so erscheint dieser Massenverkehr 
in Zechevi- und Ilüttenerzeugnissen. je nach der Konjunktur, zwar als Er¬ 
reger der bedeutende n Ver k e h r s 1 e i s t u n g e n. nicht aber 

i n (1 e m selben M a li e aurli a 1 s Erzeuger d e r V e r k e h r s - 

ii b e r s c h ii s s e. I >cn Einnahmen aus dem Massenverkehr stellen verhält¬ 
nismäßig hohe persönliche und sachliche Ausgaben gegenüber. 

I). Die Einnahmen nach Tarifklassen. 

Im Deutschen Reich besteh! für den Güterverkehr ein einheitlicher 
Tarif. Die Tarifsätze der einzelnen Bahnen weichen mehrfach vonein¬ 
ander ab. 

Der Personen- und G e p ii c k t a r i f ist formell, und seit dem 
1. Mai 10o7 auch im wesentlichen materiell, einheitlich geregelt: 
nur in der Gestaltung und den Preisen der niedrigsten Wagenklasse bestehen 
l nterschiede. Aber auch für Güter ist die materielle Tarileinheit nahezu 
durchgeführt. 

Die wichtigsten, zur Zeit in der preußisch-hessischen Gemeinschaft 
gültigen Personen- und Gütertarife sind auf Tafel IV durch '2 Bänder ver¬ 
bildlicht, die gleichzeitig den Schlüssel für die Darstellung der Einnahme 
beider Verkehrsgaltungen nach den Tabellen 7 und 8 liefern. Für den 
Güterverkehr sind nur die Streckensätze ohne Abfertigungsgebühr zu¬ 
sammengestellt. 

Die gesamte Betriebseinnahme der preußisch-hessischen Gemeinschaft 
betrug im Jahre 1912 nach Tafel IV 2501 Millionen Mark. Hiervon kommen 
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auf den Personen - und Gepäckverkehr 691 Millionen Mark, auf 
den Güterverkehr 1650 Millionen Mark und auf „verschiedene Einnahmen“ 
160,7 Millionen Mark. 

Diese 3 Einnahmezahlen sind auf Tafel IV durch drei Kreise flächen- 
maßstäblich veranschaulicht; da 98 % der Einnahmezahlen den Anteil 
Preußens darstellen, so behalten die Darstellungen der Tafel IV für Preußen 
allein volle Gültigkeit, wenn man sie mit dem Faktor O.os behaftet denkt. 
Über den beiden Kreisen des Personenverkehrs (A) und des Güterverkehrs 
(B) sind die Tarifschemata angebracht, die durch Flächenfärbung erkennen 
lassen, nach welchen Einzeltarifen jene Einnahmen erzielt wurden. 

1. Personen - und Güterverkehr. 

Die Normaltarife für die Person und das Kilometer betragen: 
n) in Personen- und Eilztlgen 2, 3, 4,5 und 7 Pfennige, 
b) in Schnellzügen werden Zuschläge erhoben, die betragen: 
für 1— 75 km 0,60 m in 1. und 2. Klasse, 0,V5 M in 3. Klasse, 

„ 76-150 „ 1,00 „ „ 1. „ 2. „ 0,60 „ „ 3. „ 

über 150 * 2,00 „ r 1 . „2. „ 1,60 „ „ 3. „ . 

Neben diesen Normaltarifen besteht eine Reihe von ermäßigten 
T a r i f e n. die in der Hauptsache im rechtsseitigen Teil des ..Tarifschlüssels“ 
der Tafel IV neben den Normaltarifen aufgeführt sind. 

Flächendarstellung A veranschaulicht nun zunächst die auf die vier 
Wagenklassen kommenden Einnahmeanteile des Normaltarifs, sie führt 
unter der grünen Farbe der 3. Wagenklasse die Einnahmen aus den Militär¬ 
fahrkarten auf, ferner unter der grauen Flächenfärbung der 4. Wagenklasse 
die Einnahmen aus Arbeiter-Rückfahr- und Arbeiter-Wochenkarten. Weitere 
ungefärbte Kreisausschnitte umfassen unter „Nebenerträge“ die Einnahmen 
aus dem Verkauf von Bahnsteigkarten und aus der Beförderung von Fahr¬ 
zeugen usw., sodann die Einnahmen aus der Gepäckbeförderung, mit denen 
die Erträge aus der Beförderung von Hunden vereinigt sind. 

Die Einnahmen nach den ermäßigten Tarifen sind innerhalb der Aus- 
sehnittsflächen der ersten 3 Wagpnklassen durch dunkler gefärbte Sektoren 
abgetrennt. 

Aus der Darstellung ergibt sich, daß die nachbenannten Tarifgattungen 
mit folgenden Prozentziffern an der Gesamteinnahme von 691,o Mill. 
Mark beteiligt sind: 
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W a g e n k I a ü h e 


Ltd. 

Nr. 

T a r i I 'j. a t t u it ir 

i 

ii 

111 

i IV 

sammen 




i n 

P r o z e 

nten 


a 

Normaltarif. 

2,6 

14a 

XU 

2U.3 

7 «l.o 

h 

Militärfahrkarte . 

— 

— 

1.6 

— 

1.0 

r 

ermäßigte Satze .... 

0,:» 

3,i 

HU 

3.3 

15,. 

d 

Gepäck und Hundt- . . 

— 

— 

— 

— 

3,1 

c * 

Nebenerträge . 

— 

— 

— 

— 

0,7 


zusammen HM2 . . 

•j, 

17,3 

43,4 

32.6 

lOO.U 


dagegen im Jahre loo;: 





, 

A In** e 

Normaltarif’ usw. . . . 

4.0 

*1,7 

3 s,» 

32,9 


d „ e 

Gepäck, NebenertrUge 

— 

— 

— 

— 

i 3,6 


i zusammen. 

_ 

_ 

_ 

— 

|! iuo,u 


! I , I, 

Nach dieser Zu^ammen-tellunL' kommen auf die Wagenklnsse I: 2,s>, 
II: 17,j, III: *l‘i.*. IV: .32.:» der Linnnhmen, und ein Vergleich dieser 
Verteilung mit dem Jahre 190.3 zeigt, daß eine Abwanderung aus den beiden 
•TMen in die unteren Klassen nur in beschränktem hinfange eingetreten ist. 

2. G iiter verkehr. 

Die Einnahmen des Jahres 1912 betrugen 1650 Millionen 
Mark. In t v bereinstiminung mit den Farben des Tarifschlüssels weist 
der Einnahmekreis B einen grünen Ausschnitt für Eilgut, einen roten 
für Stückgut und einen blauen für Wagenladungsgut auf. Innerhalb jedes 
dieser drei Ausschnitte ist durch verstärkten Farbenton der Anteil der 
Spezialtarife abgeschieden. Innerhalb der Wagenladungsklassen B des 
allgemeinen und I., II,. III. des Spezialtarifs ist wnMeruin durch Schraffur 
der Anteil der drei Nebenklassen (von 5 t Ladegewicht) Ai, As und II 
abgeschieden. 

Während die fächerartigen Kreisausschnitte des Normaltarifen 
(>. auch Tab. N) ).*; der gesamten Kreisfläche umfassen, kommen 

12:, % a u f d l o g e 1 h g c f ä r b t e F 1 ä c li e d e r A u s nähme- 
i a r i f e. Die Summe beider mit 93,:» % läßt mithin noch einen ungefärbten 
Fla< lientoil von b,:> frei, der zu 2.5 auf die Beförderung von Tieren, 
zu 2.a % auf Nebenerträire. und mit den verbleibenden geringen Kestbeständcn 
-ich auf die Beförderung von Leichen, auf Militär-, Post-, Dienstgutfrachten 

\ erteilt. (Fortsetzung des Textes auf S. 153s.) 
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Tabelle 1. 


Die Bahnlängen der preußisch-hessischen Eisenbahnen 



Preußische Staatsbah 

n e ii 

Hessische Staatsbahnen 

Ende 

des 

Jahres 

vollspurige 

Schmal- 

Haupt¬ 

bahnen 

Neben¬ 

bahnen 


Haupt¬ 

bahnen 

Neben¬ 

bahnen 

i 

zusammen j 

spur¬ 

bahnen 

zusammen 


1 

2 

3 ! ! 4 I 

5 

6 

i 

1878 

- 

_ 

6 255 

. 

_ 

_ 


1879 


— 

6 049 

— 


— 

- 

1880 

j 9 965 

1280 

11245 

— 

_ 

— 

— 

1881 

9 968 

1430 

11398 

— 


— 

- 

1882 

12108 

1923 

14 036 

— 


— 

- 

1883 

| 16 051 

3 380 

18 431 

i — 

— 

— 

- 

1884 

16 263 

3116 

19 378 

108 

— 

— 

- 

1885 

17 427 

3 491 

20918 

109 

— 

— 

- 

1880 

1 17 483 

3 897 

21280 

108 

— 

— 

- 

1887 

17 763 

4 643 

22406 

, 108 

! — 

— 

- 

1888 

17 762 

5199 

22 961 

112 

— 

— 

- 

1889 

17 844 

5 889 

23 733 

110 

— 

— 

- 

1890 

| 18 399 

6309 

24 708 

110 

i — 

— 


1891 

18 394 

6617 

25011 

i 105 

_ 

. — 

- 

189*2 

18 356 

7 044 

26 400 

. 109 

— 

— 

- 

1893 

18 510 

7 342 

25 882 

110 

— 

— 

- 

1894 

1H 585 

7 720 

26305 

110 

— 

— 

~~ 

1895 

18 934 

8 266 

27 200 

166 

— 

— 

~~ 

1896 

18 957 

8 706 

27 663 

166 

— 

— 

— 

Hessen 

1897 

19 296 

8 948 

28 244 

168 

648 

; 280 

w | 

1898 

19317 

i 9 518 

28 835 

177 

! 668 

1 280 

1899 

19 316 

9 903 

29 219 

176 

671 

280 

'.öl 

1900 

19 319 

10 341 

29 660 

178 

693 

300 

1901 

19 307 

i 10 941 

30 248 

184 

728 

300 

10* 

Baden 

1902 

19513 

i 

11275 

30 788 

185 

790 

350 

11*» 

W'i 

1903 

20 038 

i 12013 

32 051 

184 

1 790 


1904 

20 307 

j 12297 

32 604 

349 

1 789 

391 

11- 
,.v, 

1 2fr 

1905 

2- » 480 

12 749 

33 229 

398 

789 

* 435 

1906 

20 571 

' 13 246 

33 817 

242 

789 

457 

1907 

20 688 

. 13 527 

34215 

240 

: 789 

459 

1 ‘.v 
lä* 

• Jr* 

1908 

20 80t) 

14 043 

34 843 

j 240 

; 789 

459 

1W9 

21 058 

1 14 676 

35 634 

240 

t 789 

i 460 

1 

1910 

21 126 

1 15 101 

36 227 

! 240 

789 

j 460 

! ’ 

1911 

21 259 

15 525 

36 784 

240 

& 

CO 

460 

: :4* 

l \ 4^ 

1912 

21 394 

16 049 

37 443 

240 

801 

1 461 

1 1 y- 

i 

Etat 

1913 

21 550 

16 464 

38 014 

240 

806 

' 461 

iS | 

1914 

21 740 

j 16 744 

38 484 

240 

812 

| 461 

1 
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Tabelle 3. 


Übersicht über die finanziellen Ergebnisse der preußischen 


1 

1 

1 

Etats- 

juhr 

f 

M 

1 I 

i 1 

Preu ßi- 
| sehe ! 

1 Staats¬ 
schuld 

! | 

Preußi¬ 

sches 

statisti¬ 

sches 

An¬ 

lage¬ 

kapital 

i 

Preußi-J 

1 

sehe 

Eisen¬ 

hahn¬ 

schuld 

Prei 

i 

Be- 

triebs- 

ein- 

i nahmen 

t 

aßisch-hessisch-badische 

Betriebsausgaben 
(einschließl. Pensionen) 

Betriebßgenieinschaft 

Botrie'»'- 

i Be ' l ' bH ' 

1 triebs- sc huD 

triebs- koefb- in ö / ö <if‘ 

über- 1 z'eut ^ 

1 kapjHi* 

schuß 8 ^ 9 

* S P- 

9 I io : ii . 

porsön-l 
liehe 
(Titel I 
1-6) | 

säch¬ 

liche 

(Titel 

7—12) 

zu¬ 

sam¬ 

men 

1 

i 2 

3 ‘ 4 | 

1 5 . 

"1” 1 

7 

8 

1878 j 

i 1218 

1285 I 


156 

41 

57 

98 

68 «2,8 <■ 

1879 | 

1895 

1481 1 

! _ i 

164 

43 

59 

102 

62 62.! 1 ti 

1880 1 

1995 

3 307 

i — 

350 

85 

106 

191 

169 54.5 4* 

1881 

2060 

3 397 

_ . 

| 371 

89 

117 

206 

1G5 65.5 5- 

1882 

| ! 2640 

4 880 1 

| 2 614 1 

503 

128 

153 

276 

227 55,0 ». 

1883 

3 201 | 

4603 1 

1 3 108 1 

536 

185 

1 179 

314 

222 58,6 4- 

1884 

i 3902 

5 536 

3 774 

659 

173 

| 206 

379 

280 57,6 : >' 

1885 

4102 

5 791 

1 4 034 

| 663 

183 

198 

381 

281 57.1 « 

1886 

i 4211 

5 841 

4166 

1 684 

186 

i 193 

379 

305 55.4 5 

1887 

I 1 4 490 

1 5 980 

| 4 453 

737 

191 

! 203 

393 

344 534 - 

1888 

4 529 

i 6070 

( 4 495 

790 

197 

1 229 

426 

364 5:1s [ 

1889 

5 205 

| 6 215 

4912 

,, 864 

215 

1 263 

478 

38« 65.J 8- 

1890 

5 663 

6 382 

5 32G 

l 889 

(1 

243 

1 313 

556 

334 62,5 : - 

1891 

|1 6058 

I 6 530 

5 671 

' 920 

258 

344 

602 

318 «5.« 4 - 

1892 

1; 6240 

, 6 636 

5806 

921 

258 

, 323 

581 

340 65.o ^ 

1893 

6 368 

6 749 

5 891 

961 

260 

319 

579 

382 60.« :i: 

1894 

j 6 354 

6 833 

5 857 j 

956 

266 

! 305 

571 

385 5«U : '-: 

1895 

;! 6 459 

7 016 

I 5 818 1 

| 1039 1 

292 

290 

582 

457 56.0 h: 

1896 

I 6 494 

7111 

i 5815 

1 1099 

307 

302 

609 

490 55,4 

Hessen 

1897 

6 485 

7 283 

! 5 796 

! 1 189 

342 

! 330 

672 

517 56.8 &•’ 

1898 

1 6 600 

7 442 

5 867 

1263 

370 

374 

744 

620 58.» ^ 

1899 

6 591 

7 577 

i 5 827 

1 1 340 

390 

406 

795 

645 69.4 

1900 

i 6 602 

7 741 

| 5 792 

i 1392 

i 

405 

444 

850 

643 61.0 6 ' 

1901 

6865 

7 912 

5 956 

ii 1354 

415 

| 445 

860 

493 «3.« i: 

Baden 






i 


. 

1902 

6 889 

8 092 

5925 

l 1401 

424 

462 

886 

514 6-V 

1903 

7 023 

8 421 

6065 

j 1520 

448 

490 

938 

582 61.1 

1904 

7 378 

! 8 630 

, 6104 

1600 

478 

522 

1000 

600 628 

1905 

7 373 

i 8 864 

I 6 074 

1729 

508 

576 

1084 

646 62.: : 

1906 

7 764 

9 183 

6186 

! 1868 

603 

045 

1208 

660 64,: ;• 

1907 

8 169 

9581 

6 402 

| 1954 

639 

723 

1862 

592 69.: '• 

1908 

8 745 

. 10013 

6809 

1910 

678 

747 

1425 

485 74.« ?' 

1909 

9 270 

10 46 t 

j 7 023 

2 030 

684 

, 716 

1400 

629 69.’ •>’ 

1910 

9 380 

10 799 

! 7 166 

2 171 

712 

; 748 

1460 

711 67 J 11 

1911 

9866 

11 144 

7 187 

2 347 

752 

779 

1531 

816 65.1 

1912 

*) 9 902 

11 633 

7 428 

2501 

808 

850 

1658 

813 ; O'o 

Etat 


f 

| 

1 





1913 2 ) 

1)10 356 

12 070 

. >) 7 772 

2505 

838 

870 

1708 

796 «SJ ■ 

1914 ^ 

— 

12 746 

1 1)8 141 

2639 

945 

923 

1828 

811 '$» 
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Staatseisenbahnen von 1878 bis 1912 in Millionen Mark). 


Tabelle 3. 


Kinnahm« 


Preußischer 

Fherschuß 


T>rr preußische t hcrschuß ist verwendet 


in n y 

lies 

Anlage¬ 

kapitals 

Sp. 

Sp. ;; 

12 

im 

< bdinarium 

• »Ime 

V’crzinsnn^ 
und Tiluun^ 
der 

hiM'iihnhii- 

•»chuld) 

15 

Ver¬ 

zinsung 

11 

Ki^enhahi 

schuld 

Til^run^ 

15 

l- 

zu- 

**ainnicn 

16 

Zuschuß 

zum 

Kxtra- 

urdinarium 

l_ 17 

Hildn n^r 
und 

Auffüllung 
vmi IHs- 
positinns- 
und 

Aus^lcich- 

fnnds 

18 

Für andere 

Staats¬ 

zwecke 

verwendbar 

Sp. 13 

Sp. IG 
- 17— 18 

19 

12. 

58 

_ 



7 



11.- 

62 

— 

— 

-. 

10 

_ 


17.:. 

159 

-- 


— 

i 5 

— 

— 

ls.ü 

165 

-- 

_ 

_ 

9 



19.1 

227 

87 

20 

107 

3 

_ 


io.- 

222 

108 

25 

151 

9 

_ 


16/.« 

280 

128 

18 

146 

7 

_ 

_ 

16.2 

281 

156 

12 

168 

8 

_ 


16,2 

3o,5 

164 

58 

202 

10 

_ 

_ 

10.4 

544 

168 

j-9 

267 

12 

__ 

_ 

17.4 

304 

Iso 

81 

261 

12 

_ 

_ 

16..; 

.’lMi 

181 

111 

292 

12 

_ 

.. 

l r».7 

554 

208 

29 

237 

18 

— 

— 

15.2 

518 

228 

24 

252 

20 



14.S 

540 

256 

25 

259 

17 

_ 

_ 

I5.i 

5 >2 

257 

24 

261 

18 

_ 

_ 

15.i 

58.5 

242 

26 

268 

20 

_ 

_ 

16.1 

45< 1 

217 

79 

295 

23 

2) 

112 

IG.:* 

489 

218 

1 10 

327 

35 

20 

107 

16.3 

500 

211 

76 

287 

37 

50 

126 

I9,i 

504 

199 

66 

2t >5 

68 

50 

122 

20.:t 

528 

200 

90 

290 

70 

30 

138 

17.f» 

528 

199 

74 

272 

79 

30 

147 

10.i* 

479 

199 

37 

235 

95 

— 

149 

16/j 

500 

202 

57 

239 

89 

16 

155 

17,7 

570 

206 

58 

244 

80 

30 Dtspos.-F. 64 

182 

18.1 

582 

205 

58 

213 

111 

31 

198 

21.4 

626 

207 

38 

245 

123 

46 

211 

*22.4 

641 

207 

58 

245 

198 

30 

168 

19/» 

578 

207 

42 

249 

11 >5 

— 

164 

18/< 

472 

229 

42 

270 

103 

— 

99 

19.i 

614 

259 

44 

283 

147 

— 

184 

19,s 

695 

251 

45 

296 

115 M 

71,2 l ) 

210 i) 

2 t ).y 

798 

255 

46 

301 

115 

162,3 

220 

20 . i* 

825 

264 

46 

310 

113(60) 

«- 173,u 

227 

— 

778 

279 

48 

327 

124 

93.5 

234 


792 

289 

50 

339 

130 45) 

<- 79,o 

244 
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Noch Tabelle 3. 

Übersicht über die finanziellen Ergebnisse der preußischen Staatseisenbahna 
von 1878 bis 1912 (in Millionen Mark). 


Nachrichtlich 


In 


i Rein¬ 
überschuß 
Etats- j nach 

. Verzinsung, 

Jahr i Tilgung 

und Extra- 
ordinarium 
i, Sp. 13 
j! -16-17 

Fehl¬ 
beträge l ) 
des Staats¬ 
haushaltes 
und 

Entnahmen 
aus dem 
Ausgleichs¬ 
fonds 

, Spalte 14 
! waren 

enthalten 

1 außer¬ 
ordentliche 
i '! 

i Tilgungs- ; 

betrüge , 

1 

20 

21 

22 Ü 

1878 | 




1879 1 

— 

— 


1880 

— 

— 

— 

1881 

_ 

_ 


1882 

— 

— 

— 

1883 

- 

— 

— 

1884 

'— 

— 

— 

1885 

— 

— 

— 

1886 

— 

_ 1 

— 

1887 

— 

— 

— 

1888 

— 

— 

— 

1889 

— 

_ 

— 

1890 

— 

— 


1891 

_ 

_ 


1892 

— 

— 

— 

1893 

— 

— 

— 

1894 

— 

— 

_ 

1895 

17*2 

— 

40 

1896 

203 

— 

75 

Hessen 1897 

22) 

_ 

44 

1898 

201 

— 

30 

1899 

2*20 

— 

53 

1990 

213 

— 

37 

1901 

149 

38 i) 

_ 

Baden 1902 

171 

_ 


1903 

246 

_ 

_ 

1904 

2*28 

_ 

_ 

1905 

258 

_ 

_ 

1900 

198 

16 

_ 

1907 

164 

72 h 

_ 

1908 

99 

147 M 

_ 

1909 

184 

23 M 

_ 

1910 

282 

33 i! 

— 

1911 

382 

_ i 


1912 

400 

r 

_ 

Etat 1913 

__ _ 



1914 

— 

_ 



Erläuterungen 


23 


Spalte 16 bi» 18: Durch Etat««*« 
Jahre 1910 wird bestimmt: 

1. Es wird ein Ausgleichsfocdi 
schaffen, welchem zufliedt 

a) ein etwa verbleibender IW* 
des Staatshaushalte« d)isnr' v ' 

sung des Fonds mit 30.» Mi- ' 

b) ein 2,10 % des Eiienbihay 
übersteigender ReinübeM^ '• 
stets an den Reichihiuri^ l '‘ 
fließt. 

2. Der Ausgleichsfonds w ird ' er» 

a) zur Speisung eines Di'? 
fonds der Eisenbahner™-- 
bis 30 Milt, c H !f“ r 

Grunderwerb, Erweitere- 
Ergänzung der BausnlaC 

b) zum Ausgleich eines Mi- - ‘ ^ 
Schusses derEisenbaho' f * 

c) zur Verstärkung der 
werbende Anlagen & 
ordinariums. Letztere* 

1 . i0/ 0 des Eisenbthr - 
kapitals (mindestens ab« . 

Mark) dem Betrieb- 1 
entnehmen. 
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Tabelle i 


Berechnung der kilometrischen Anlagekosten der preußischen Staatseisenbahnen 





von 1878 

bis 1012 

• 



StatiMi- 


Kilu- 


Kilo- 



M’Iicn 

Linien- 

m«* t rieche 

rleihlUn^C 

inet riecht* 



Anlage¬ 

Ulrike 

An!a *re- 


Anla^e- 



kapital 


kosirn der 

Sp. 10 »1er 

ko^teii der 


Jahr 


• p- •» nt r 


Tah. 2 


Krläuteruni:» 11 


<sp. der 

Tah. 1 

Linien 


(Weise 



Tab. :: 


s i- 1 ; s i> - 


(Sp. 1 : Sp. 4 



in Mill. 1 16 

km 

in lmn ,Si 

km 

in looo J* 

• 


1 

o 

3 

4 

5 


1878 

l 2-5 



_ 

_ 

1 ) In den Zidern der 

1 H7!l 

1 4*M 

— 

— 

— 

— 

Spalte 4 i^t \ om 

1>80 

3 3<»7 

11 245 

294." 

21 744 

152.’. 

Jahre 1-97 an der 

1>81 

3 :;o7 

11 :w 

298.,. 

*>.> 'NV | 

152.:. 

Gleisumfung des hes¬ 

l>-2 

4 :i8'> 

14 

313.0 

2* 137 

156," 

sischen und badischen 

l8>3 

4 '»<•; 

18 431 

25» k" 

34 714 

i:;3.o 

Anteils an der <*e- 

1K-4 

5 .v.o 

19 378 

2-O.r 

3- 250 

145." 

meinsrhaft durch Ab¬ 

18K> 

;> 79i 

20 018 

27 7.i 

39 0 18 

148.:* 


1886 

:> - 11 

21 2*o 

271... 

39 >90 

140.S 

setzung v«»n d» n Zif¬ 

1887 

:> 9*^» 

22 4i o 

20*8,. i 

41 382 

144.6 

fern der Spalte 10 

1 >8S 

»>070 

22 901 

20 4.0 

42 1>4 

141." 

der Tabelle 2 b«-riick- 

1889 

o 2 1 :> 

23 733 

2o.::.o 

4:'. 0,99 

142.:. 

sichtigt. I>‘*r Nach¬ 

1890 

o >2 

24 7o8 

258.o 

45 39 1 

141." 

weis dieses nicht- 


1891 

6 530 

25 011 

26,1." 

1892 

0 636 

25 400 

2' »l.o 

1893 

6 749 

25 ^-*2 

•J6U..1 

1894 

6 >53 

26 305 

•j;»9." 

1895 

7 016 

27 21#» 

25 < .0 

1890 

7 111 

27 663 

256." 

Hessen 

1897 

7 283 

2- 214 

258.n 

1.898 

7 442 

28 835 

25>,'‘ 

1 .**99 

7 577 

29 219 

259." 

19m 

7 741 

29 660 

26» ».o 

1901 

7 912 

30 248 

262." 

Laden 

1902 

8 0182 

3< l 788 

263.0 

1903 

8 421 

32 051 

263.0 

1904 

8 630 

32 6,04 

265." 

1905 

8 864 

33 229 

267.c 

1906 

9 1>3 

33 817 

272." 

19o7 

9 581 

34 213 

2-0.o 

1908 

10013 

34 S12 

287." 

1909 

10 464 

35 634 

294.0 

1910 

10 799 

36 227 

298 •: 

1911 

11 144 

36 784 

303.,. 

1912 

11 633 

37 576 

308." 

Etat 


46 6*o5 

140,. 

preußisch‘*n Bestan¬ 

47 >-5 

138 .:, 

des am Gleisumtans: 

48 934 

1 38 ," 

der Gemeinschaft wird 

49 78»; 

136.s 


51 285 

1 36 ,, s 

in den Bet riei>-l»»«rich- 

52 693 

135.. 

ten der preuüisrh- 



hossischen Ki^eid'-ihn- 

54 048 M 

134..’, 

peine in schaft gege¬ 

55 778 

133.o 

ben. 

56 742 

133,s 


58 067 

133." 


59 46!» 

133." 


61 017 

i:w.o 


63 472 * 

133.. 


64 710 

13.3.4 


66, 126 

i:w.h 


67 9 17 

135,. 


7t) 122 

137." 


72 196 

138.5 


74 399 

141.0 


76 586 

141," 


77 893 

143." 


79 IHM 

145." 



1913 12070 :Miu 

1914 12 740 38 484 


3 l o.o 
:«i.m 


*1 4» *0 147,0 

82 500 151." 
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Tabelle 5. 


eigenen Strecken der preußisch>hessischen Bisenbahngemeinschaft. 


e t r i e h s 1 e i * t u II e n 


<1 e r \\ a ^ r n 

T n n ii r ii kibuneter 
in Milli* * ii« * ii 


Für jede Achse 
betragt die 
diirchselinitt liehe 
Nutzlast in °„ 
iles Ladegewichtes 


V e r k e hrs- 
1 i‘ i ^ t u n tr e n 
in Millionen 


Jede 

I Vr- Ur - 

sniieii- kehr? 


I vr- 
"iiiien- 

W ;t L r e 11 


tiepUek- ZU- 

wairen sainmen 


Fer- 
snlieii- 
\\ ,u r en 


( »epäek- 
wairen 


l»e- 

V»i tlerte 
Fer- 

stillen 


ler- 

sollen- 

kilo- 

meter 


wa^ren- 

aeliM* 

war 

dureh- 

selmitt- 


eui- 

nahmen 

in 

Mil¬ 


lich 

besetzt linnen 

,n " ,Vr ’ Mark 
‘»uneil 


7 s 

9 

10 

11 

12 

13 

14 

15 


1 

1' a hell e 

1 s 



T a hell t 

* oo 


41» 

43 

- 

40 

48 

03 

70 

111 

— 

ln 5>0 

2 537 

13 123 

25, 

2,73 

398 

9 439 

4 ,w 

273,9 

11 ^yj 

2 752 

14 1.0 4 

25.>7 

:ko< 

4:57 

10 332 


290,7 

13 053 

2 950 

io oo; 

25,<o 

2,6.» 

479 

11 389 

4.'0 

319,‘i 



[’ a hell e 

10 



T a h e 1 1 t 

‘ 18 


14 

45 

— 

48 

50 

59 

oo 

7t; 

— 

15 o i1 

3 153 

18 104 

25.uo 

2.68 

522 

12 3 49 

4,'«» 

341,9 

i;> 4 39 

3 491 

18 930 

0\ v » 

-*v J - 

2,3< 

554 

13 044 

4,^ 

358,o 

10095 

3 IS7 

19 582 

27,«)*j 

2,V6 

582 

14 025 

5,vo 

384,o 

10 970 

5 ooi 

20 571 

26 yi'j 

2,18 

* 595 

14 409 

5,13 

383,4 

ls 4<>:; 

3 SOI 

22 204 

26.00 

2,13 

609 

15 010 

4,97 

391,4 

•jo 335 

4 275 

24 610 

26,oo 

2,11 

062 

10 181 

4,«io 

419,4 

22 370 

4 GO s 

26 978 

25,71 

2,13 

720 

17 177 

4,mi 

441, < 

24 40.; 

5 045 

29 538 

26,09 

iu 

787 

18 559 

4,80 

470),)' 

*28 022 

5 802 

33 884 

25,oo 

2,07 

854 

20 ('79 

4,60 

509,6 

31 238 

6 713 

37 951 

24,63 

2,07 

910 

21 331 

4.4« 

524,1 

32 747 

G 859 

39 606 

25,56 

2,10 

955 

21 998 

4,«'» 

539,4 

35 911 

7 111 

43 022 

25,76 

2,10 

1 040 

24 111 

4.W 

580,1 

38 437 

7 582 

46 011 

25,76 

2,51 

1084 

25 222 

4,:.o 

605,o 

41 OOO 

7 900 

48 900 

25,'0 

2,00 

1 159 

27 023 

4,6') 

647,o 

44 233 

8 003 

52 836 

20,15 

2,09 

1 231 

28 500 

4,4M 

691.0 
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Tabelle 


Die Deiriebsergebnisse aas dem Personenverkehr einschließlich Reisegepäck 
im Jahre 1912 (nach der 'Wirklichkeit'-. 

G e saniteiü »l abtDR «91 ,n .Million e n M n r k. . 




ai N ,•» ! \»; :.i \ i a t i f . . . 

' *i;vnn 
Xupehiit^ 

' v $f:$ 

b) .\U>itilt*fahr.kaxteii Tv > - 


t) fir mHii i £f ke >>ti t »ivt ’ 

j, Herl in er ixtadK Rio#- urivi • ' 
^ .uortve.rkeki b>uh< h<> 

Fahrkarten) . .. 

*2v IYiun’hkirgf*r Scadts Rioi^- n. 

V <Vr» * riv *> rlfc tu. ffcvwäjj ul iche . 

balirktirtr?rt) . . , 

Gt'.-ci^ohafr'kart^n . . 

). Zeitkarten ... , .. . 

.■.ii -Schiilvik/HJ-vri ..... 

>». \rhpiur -V} >.< h n\x.n 'U'-11 
?VAri>oit^r-ltlick/iihrkarj^n 

• ■$^ SDunt^vjiji^is " ’ 

’-j)% Xkhihu ; fahr- ' 

’ • ; 7 s •. '; ’' 

jffv ^VhliJVij^rMiv^vhclir : f * - 
r>; ••.04?^4, 

bhrvjmleTäöl Ttfnt* - , v ; 


znjsunnmn V tee (% 


uh Qvfiivk liri ii H n\\n 

# VH-.-di-nr^v ; . 


h't 
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1538 Die wirtschaftliche Entwicklung der preußischen Staatseisenbahnen. 


Da die Spezialklassen . (einschl. ihrer Nebenklassen) bereits Er¬ 
mäßigungen der allgemeinen Klassen des Normaltarifes darstellen, so sind 
1,7 % für Eilgut, 3,2 % für Stückgut, 28,l % für Wagenladungsgut, also im 
ganzen 33,o % den 42,9 % der Ausnahmetarife zuzurechnen, so daß 
75,o % aller Güter zu ermäßigten Frachtsätzen befördert 
wurden; in der Tat wurden nur 17,o % (die 3 hell gefärbten Sektoren) zu 
nicht ermäßigten Normaltarifpreisen gefahren. Scheidet man den 
Rest von 6,r> % aus, so stellen die beiden Ziffern etwa das Verhältnis von 
20 : 80 dar. Bezeichnend für das Verhältnis der Ausnahmetarife ist ferner 
der der Abbildung zu entnehmende Umstand, daß von den auf Ausnahme¬ 
tarife beförderten Wagenladungsgütern 437,7 Mill. Mark 1 ) oder 61,5 % auf 
Kohlen kommen. 

Nach der geleisteten Arbeit, den Tonnenkilometern, stellt sich das 
Verhältnis zwischen Normal- und Ausnahmetarif anders. Es kamen nicht 
42,o, sondern 63,o % der geleisteten Arbeit von 44 936 Mill. Tonnenkilo¬ 
meter auf Ausnahmetarifgüter und hiervon auf Kohlenbeförderung 17 197 
Tonnenkilometer oder 38,3 %. Die Kohlenbeförderung war an den Güter¬ 
verkehrseinnahmen des preußisch-hessischen Eisenbahnunternehmens mit 
26,5, an der Verkehrsleistung mit 38, s % und an der Brutto-Betriebsleistung, 
nach den obigen Ausführungen wegen des hohen Prozentsatzes an Leer¬ 
fahrten, mit etwa -!? • 36 ,o = 56,7 % beteiligt. 

no 

l ) Davon 385,3 Mill. M auf Steinkohlen, Preßkohlen, Koks, 52,4 Mill. JH auf 
Braunkohlen und deren gepreßte oder verkokte Unnvandlungserzeugnisse. 


Quellenangabe. 

Berichte über die Ergebnisse des Betriebes der preußischen Staatseisenbahnen 
1805 u. folg. Etatsjahre. 

Geschäftliche Nachrichten für den Bereich d<*r preußisch-hessischen Staatseisen- 
bahnen; Teil I: Betriebsergebnisse, 1805 u. folg. Jahre. 

Staatshaushaltsetats für dtn preußischen Staat, 1805 u. folg. 

Etats der Eisenbahnverwaltung, 1013, 1014. 

Statistik der im Betriebe befindlichen Eisenbahnen Deutschlands, bearbeitet 
im Reichs-Eisenbahnamt, 1805 u. folg. Jahre. 

Preußische Landtagslx*richte und Budgetkonimissionsberichte zum Eisenbahnetat. 
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Oie Eisenbahnen der asiatischen Türkei. 

Von 

Dipl.-Ing M. Hecker (Haifa. l’al&stina'. 

(Mit 1 Kart« un<l 4 Kraphischen Tafeln.) 
(Schluß.)') 


VI. 

Betriebsergebnisse der Bahnen. 

Betriebs e innn h m e n. 

I »ie Güter suchen hei der überwiegend maritimen Lage des Landes 
den kürzesten Landweg /.wischen dein Inneren und dem Hafen. Die 
Bahn kunn infolge ihrer niedrigeren Transportkosten mit jenem noch 
erfolgreich konkurrieren, auch wenn sie selbst eine größere Strecke zu- 
rüekzulegen hat. Eine große Langenau s d e h n u n g wirkt aber insofern 
ungünstiger, als in Vorderasien dichter bebaute Gebiete immer mit unfrucht¬ 
baren abweehseln. dej-en Durchlauf die Ausgaben, jedoch nicht die Einnahmen 
erhöht. Die Anutolische Balm hat aus diesem Grunde nicht weit von 
ihren Endstationen auch ein Ende ihres Wirkungskreises gefunden. Die 
Anfangsstrecke der Bagdad-Bahn hat nur noch eine unwesentliche Ver¬ 
kehrssteigerung hervorgerufen. Der größte Teil der Wilajets Angora 
und Konia benutzt die Bahn höchstens zum Transport von Wertgütern; 
sonst neigt der letztere Bezirk teils zum Mittelländischen, teils zum 
Ägäischen Meer (durch die Aidin-Bahn), während jener mit dem Schwarzen 
und in dem wichtigen Gebiet von Kaisari mit dem Mittelländischen Meer in 
Verbindung steht. Erst der neue Ausgang nach Alexandrette wird nicht 
minder dein östlichen Teil der Koma-Linie wie dem Anfang der Bagdad- 
Bahn steigenden Wert verleihen, während die Angora-Linie nach wie vor 


l ) Vcrgl. Archiv für Eisenbahnwesen lüt t. S. 12S2. 
Archiv für Eisenbahnwesen. 1014. 
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Die Eisenbahnen, der asiatischen Türkei. 


unter ihrer Meerferne leiden wird. Ähnlich hat die Strecke Rajak Aleppo 
lange nicht in dem erwarteten Maße zur Verkehrshebung der in Beirut 
ausmündenden Stammlinie beigetragen, da dieser Hafen vom nördlichen 
Syrien zu weit entfernt liegt; besonders Aleppo hat aus jener Bahnlinie 
so gut wie keinen Nutzen gezogen. Erst die neue Bahn Horns—Tnpoli 
hat ihr einen besseren Ausgang verschafft. 

Wenn eine Bahn nur eine geringe Längenausdehnung besitzt, so ver¬ 
mag sie den althergebrachten Tragverkehr mit Lasttieren nicht zu ver¬ 
drängen. Namentlich finden auch die weiter aus dem Inneren kommenden 
Karawanen keinen Anlaß, kurz vor dem Endhafen ihre Waren 
noch einmal an die Bahn abzugeben, sondern sie gehen gleich bis an ihr Ziel 
durch. Unter ihrer Kürze haben sämtliche Bahnen in ihrem Anfangs¬ 
stadium zu leiden gehabt, die beiden von Smyrna nachAidin und Kassaba 
führenden Linien ebenso wie die erste Strecke der Anatolischen Bahn; 
der Mißstand verschwand allmählich mit Erweiterung des Netzes. Und 
heute sind es auch noch die kurzen Bahnlinien, die trotz eines günstigen 
Hinterlandes verhältnismäßig am schlechtesten abschneiden: Mudania— 
Brussa, Mersina—Adana und Jaffa—Jerusalem. 

Doch auch andere Umstände, die in den Verhältnissen der 
Bahn begründet liegen, sind imgünstig für den Verkehr. Die Bahnhöfe 
liegen meist zu weit vom Stadtinnern entfernt und haben mehrfach im 
Ausgangshafen keine Verbindung mit dem Meer (z. B. Jaffa, früher auch 
Beirut und der Anfangsbahnhof der Smyrna-Kassaba-Bahn). Die Kosten, 
die dann durch den Zwischentransport und das vierfache Umladen ent¬ 
stehen, wirken sehr verteuernd. Die Hafenverhältnisse sind oft unbe¬ 
friedigend; so ist der Beiruter Hafen zu klein, besitzt keine Lagerräume 
und beansprucht hohe Kaigebühren. Gerade die Strecke Beirut—Rajak 
leidet infolge ihrer baulichen Eigenart im stärksten M%ße unter ungünstigen 
Umständen (geringe Leistungsfähigkeit und Fahrgeschwindigkeit, Be¬ 
schädigung und Verteuerung durch das Umladen in Rajak). Wagenmangel 
veranlaßt zur Erntezeit oft, daß ein Teil des Verkehrs, der nicht rechtzeitig 
bewältigt werden kann, andere Wege einschlägt. Schlechte Einrichtung der 
Personenwagen, langsame und unruhige Fahrt beeinträchtigen auch den 
Personenverkehr (Mudania—Brussa, Jaffa— Jerusalem). 

Von großem Einfluß ist der Wirtschaftszustand. Umfang und 
Intensität der Bebauung. Leistungsfähigkeit der Geräte und Methoden, sowie 
Beschaffenheit und Wert der erzeugten Produkte sind von ausschlaggebender 
Bedeutung für den Ausfuhrverkehr, der überwiegend in billigen Massen¬ 
gütern (Getreide) besteht. Bei den meisten Bahnen ist die Ausfuhr der 
Einfuhr weit überlegen. Bei der Anatolischen Bahn beträgt sie etwa 80 bis 
S5 % des Güterverkehrs, bei den Smyrna-Bahnen und der Linie Damaskus— 
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Hama wegen ihres etwas wohlhabenderen Hinterlandes 70 bis 80 %. Bei 
Jaffa—Jerusalem ist das Verhältnis umgekehrt, da das Hinterland wenig 
produziert, jedoch wegen der Besonderheit dieser Stadt einen großen Eigen¬ 
verbrauch besitzt Die Voraussetzungen für eine starke Förderung der 
Einfuhr sind im allgemeinen wenig günstig, dies liegt an der Einfachheit 
und Anspruchslosigkeit des Orientalen, an dem niedrigen Stand der Löhne 
und Einkünfte, aber auch am geringen Umfang der Industrie, die nur wenige 
Stoffe zur Verarbeitung heranzieht Der Personenverkehr wird durch die 
Reiselust des Orientalen und die Gewohnheit der wohlhabenden 
Städter, Villenorte auf zusuchen, lebhaft gefördert Der weitaus größte Teil 
des Personenverkehrs der Angora-Linie und der Kassaba-Bahn ist Vorort¬ 
verkehr (siehe Tabelle 15, Seite 1558). Bei der Hedschas-Bahn und Jaffa— 
Jerusalem spielt dagegen der Pilgerverkehr eine wichtige Rolle. Die 
beiden letzteren Bahnen sind auch die einzigen, bei denen der Personen¬ 
den Güterverkehr überwiegt sonst ist das Verhältnis überall umgekehrt. 

Die Konkurrenz anderer Verkehrsmittel kann eine 
dreifache sein: 

a) andere Bahnlinien, b) Schiffahrt, c) Karawanenverkehr. 

Wegen der geringen Dichte des Bahnnetzes kommt bis jetzt die 
Konkurrenz von Bahnen untereinander nicht häufig vor. Sie erscheint 
im westlichen Kleinasien, sowohl zwischen den beiden in Smyrna auamttn- 
denden Linien, als auch zwischen ihnen und der Anatolischen Bahn; ferner 
im südlichen Syrien, zwischen Beirut—Damaskus und der Stredke Haifa— 
Dera—Damaskus der Hedschas-Bahn. So oft eine neue Linie eröffnet 
wurde, mußte die andere Bahn eine Abnahme ihres Verkehrs spüren; die 
Folge war regelmäßig ein Tarifkampf, der für die Bevölkerung Nutzen 
brachte und meist beiden Konkurrenten eine Verkehrssteigerung ver¬ 
schaffte. So wurde durch einen allmählichen Ausgleich die vorüber¬ 
gehende Schädigung in der Regel wieder behoben. 

Der Schiffsverkehr leistet den Bahnen einen starken Wettbewerb, 
besonders solchen Strecken, die nicht weit von der Küste verlaufen. Aber 
auch die tiefer ins Land eindringenden Linien müssen, wie schon erwähnt, 
mit ihm rechnen. Der mißglückte Versuch einer Landverbindung Kon¬ 
stantinopel—Smyrna ist ein Beispiel für die Überlegenheit des Seeverkehrs. 

Der schlimmste Feind der Eisenbahn in ihren Anfängen ist der 
Karawanenverkelir gewesen und in manchen Fällen auch noch geblieben. 
Dies gilt besonders für die kurzen Stichbahnen zur Meeresküste. Aber 
auch auf langen Durchgangsstrecken hat sich neben der Eisenbahn der 
Lastverkehr, wenn auch in bescheidenerem Maße, zu behaupten vermocht. 
Selbst bis nach Smyrna und an den Bosporus findet, durch ganz Klein- 
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asien hindurch, das Kamel noch seinen Weg. Es ist der Hauptträger im 
orientalischen Lastverkehr und ermöglicht dank seiner Billigkeit und 
Anspruchslosigkeit, daß sich dieser auch noch auf den Straßen halten 
kann, die die Bahn beherrscht. Immerhin ist der Karawanen verkehr 
in diesen Gegenden sehr stark zurückgedrängt worden und be¬ 
schränkt sieh hier im allgemeinen auf den Zubringerdienst zur 
Bahn. 

Die letztgenannten Einflüsse lassen sich durch geeignete Maßnahmen 
einschränken, namentlich durch niedrige Tarife. Sie haben auch mit dazu 
beigetragen, daß weite Strecken wieder unter Kultur gesetzt und stärker be¬ 
siedelt worden sind. Während sich z. B. früher der Anbau gewisser Pro¬ 
dukte in vielen Gegenden infolge der großen Entfernung von den 
Absatzmärkten nicht lohnte, wird er jetzt durch niedrige Beförderungs¬ 
kosten konkurrenzfähig. Um von den weiter abseits von den Bahnstrecken 
liegenden Gebieten den Handel heranzuziehen und hier die Konkurrenz 
zu bekämpfen, haben ferner mehrere Gesellschaften Handelsagenturen in 
wichtigeren Orten des Hinterlandes eingerichtet; sie wirken aufklärend und 
vermittelnd, übernehmen Sammeltransporte usw. Solche Agenturen bestehen 
bei der Smyma-Kassaba- und der Anatolischen Bahn; letztere besaß 1900 
15 Handels-, 2 Kontroll- und 3 Auskunftsagenturen. Die Heranziehung des 
Anschlußverkehrs wird durch niedrige Ausnahmetarife, Vorschüsse auf 
die Frachtkosten und die Beförderung der Waren zur Bahn, die Einrichtung 
eines regelmäßigen Anschlußwagenverkehrs nach bedeutenderen Ortschaften 
in der Nähe der Bahn, sowie von Dampferlinien gefördert. 

Vorübergehend werden die Betriebsergebnisse in erster Reihe durch 
die Ernte beeinflußt. Schlechte Ernte- und Geschäftsjahre, wie 1892. 
1891, 1897, 1907/08 drücken fast überall die Verkehrs- und Einnahme¬ 
ziffern herunter, gute Jahre, wie 1901, 1905, 1911 lassen sie ansteigen. 
Bei der Anatolischen Balm betragen die landwirtschaftlichen Erzeugnisse 
etwa J /a des ganzen Güterverkehrs, und ähnlich ist das Verhältnis bei 
allen Bahnen. Der Ernteausfall beeinflußt die Einnahmen nicht nur 
unmittelbar durch die Menge der zur Ausfuhr bestimmten Erzeugnisse, son¬ 
dern auch mittelbar durch die Einwirkung auf die Einkommenverhältnisse und 
die Konsumkraft der Bevölkerung. Bei dem vorherrschenden Trockeu- 
charakter Vorderasiens sind die Niederschläge von grundlegender Be¬ 
deutung für die landwirtschaftliche Erzeugung. Wenn sie ausbleiben. 
sind die ungünstigen Wirkungen sehr weitgreifend; Hungersnöte, Teue¬ 
rung, Verarmung sind die unausbleiblichen Folgen. Der Bahnverkehr 
leidet naturgemäß unter einem solchen wirtschaftlichen Tiefstand gleich¬ 
falls empfindlich. 

Die wichtigsten Ausfuhrerzeugnisse des Landes sind in hohem 
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Maße von der Konjunktur auf dem Weltmarkt ubhüngig. Niedrige 
Preise lassen den Transport nicht mehr lohnend erscheinen und ver¬ 
ursachen, daß die Güter zurückgehalten werden. Dies gilt nicht nur 
für die Landwirtschaft, sondern auch für Bergwerkserzeugnisse. So 
wird der anatolische Bergbau, der hauptsächlich in englischen und ameri¬ 
kanischen Händen ruht, durch die Marktverhältnisse beeinflußt; die (Ge¬ 
winnung von Chrom und Horazit winl z. H. häufig im Interesse der Förde¬ 
rung au* anderen Fundstätten künstlich eingeschränkt. Daß auch geschäft¬ 
liche Krisen, die gerade in der Türkeit nicht selten Vorkommen, auf den 
Verkehr der Bahnen hemmend ein wirken, liegt auf der Hand. 

Manche staatlichen Maß n a li m e u . wie der Paßzwang zwischen 
den einzelnen Provinzen unter Abdul Hamid, und die Beschränkungen, die 
iin Anschluß an die armenischen Unruhen dem Verkehr mit der Haupt¬ 
stadt auferlegt wurden, haben den Personenverkehr empfindlich ge¬ 
schädigt. Die übertriebenen yuarantänevorsehriften, die im Gefolge der 
häufig auftretenden Choleraepidemien erscheinen, wirken auf den Ver¬ 
kehr im allgemeinen noch viel ungünstiger als die Krankheit seihst. 
Andererseits kommen militärische Transporte den Einnahmen wieder zu¬ 
gute und lassen sie, wenn sie in Kriegszeiten einen großen Umfang an- 
nehmen (180708, 1012/13) — den sonstigen ungünstigen Wirkungen des 
Krieges zu Trotz — in die Höhe gehen. 

A u ß e r g e w ö h n I i c h e E r e i g n i s s e beeinträchtigen den Ver- 
kehr. Hochwasserbeschädigungen. Schneeverwehungen u. a. zwingen zu¬ 
weilen. den Betrieb längere Zeit zu unterbrechen. Auf der Bahn Damaskus— 
Beirut wiederholt sich die letzten* Störung ziemlich häufig; aller auch auf 
der Anatolischen Bahn ist sie schon eingetreten. Kriege und innere Un¬ 
ruhen beeinflussen den Bahnverkehr ungünstig, auch Streiks und Boykotte, 
die in der neuesten Zeit selbst in die Türkei Eingang gefunden haben. 

Von w esentlichem Einfluß auf die Einnahme sind die Tarif e. 
Für rie werden bei der Konzessionserteilung Höchstgrenzen von der 
Regierung vorgesehriehen. Die Tarifierung ist ursprünglich eine 
sehr einfache gewesen und umfaßte — je naeh den Bahnen — 2 bis 3 Per¬ 
sonen- und 3 bis 10 Güterklassen (ohne Scheidung in Stückgut- und 
Wagenladungen). Allmählich wurden jedoch die Tarifsätze vielfach geändert 
und ermäßigt, um den Verkehr anzulocken. So entstunden zahllose Son¬ 
dertarife für verschiedene Güter. Unterscheidung in Stückgut- und 
Wagen verkehr und Vergünstigungen für besondere Strecken (Rückver¬ 
gütungen, Rabatt«* usw.), wodurch jetzt der Aufbau der Tarife recht ver¬ 
worren geworden ist. Eine Begünstigung einzelner Strecken durch 
niedrigere Tarife gilt namentlich da« wo die Linien einer Gesellschaft 
unter verschiedenen Garantieverhältnissen stehen. Die nicht oder schleeh- 


Digitized by 


Go igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



1544 


Die Eisenbahnen der asiatischen Türkei. 


ter garantierten Strecken erhalten höhere Tarife, während sie bei den 
übrigen zur künstlichen Einnahmeverringerung herabgesetzt werden. 
Diese Unterschiede sind oft ganz erheblich; manche Sondertarife der 
Eonia-Linie sind bis 40 % höher als die der Stammlinie. 


Nachstehend sind die Personeritarife der Bahnen zusammengestellt, 
soweit sie zu ermitteln waren. Die Zahlen stellen Mittelwerte dar, die 
eingeklammerten die niedrigsten Ausnahmesätze, die für den Vorortver¬ 
kehr, bei den beiden Smyrnat-Linien aber auch — aus Konkurrenz- 
rücksichten — für den Durchgangsverkehr nach entfernten Stationen Ver¬ 
wendung finden. Außerdem gibt es Ermäßigungen für Rückfahrkarten, 
Zeitkarten, Sonderzüge usw. Das Freikartenunwesen scheint eine 
ziemliche Rolle zu spielen. 


Bahn 

i Fahrpreis für 1 km 

I. Kl. 

n. ki. 

m. Kl. 

Anatolische Bahn . Cts. 

Mudania—Brussa.. 

11 (9) 

14,5 

6 (5) 

10.5 

4 (3,5) 

Smyrna—Kassaba.„ 

10 (7,6) 

8,5 (5) 


Aidin-Bahn. | 

Mereina—Adana.. 

_ . „ ( Beirut—Damaskus. „ 

Damaskus—Hama < „ . , 

1, Kgjak—Aleppo. . . „ | 

10,5 (7,6) 
8,3 
| 18 

I 11,5 

6>* 

! 12 

8.5 

7 (5) 

Jaffa—Jerusalem. „ j 

, 18 

i 6,5 


Hedschas-Bahn 1 ). , j 

11,5 

8,5 

5,7 


Die Gütertarife sind zu verwickelt, als daß sie hier im einzelnen 

aufgeführt werden könnten. Beispielsweise seien einige Zahlen von der 

Anatolischen Bahn angegeben. Der ursprüngliche Gütertarif nach dem 

Lastenheft sah nur drei Klassen vor: I. Kl. 20 Cts., II. 15,3 Cts. und III. Kl. 

12,5 Cts. für 1 tkm. Dieser einfache Tarif wurde jedoch im Laufe der 

Zeit durch Einführung von 120 Sondertarifen verwickelter. Für den 

Hauptbestandteil des Güterverkehrs, Getreide, beträgt der Tarifsatz bei 

vollen Wagenladungen von 15 t gegenwärtig auf der Stammlinie 6—7 Cts., 

auf der Koniastrecke 10,5—12,5 Cts./tkm. Die überhaupt niedrigsten 

Sätze sind bei Wagenladungen: 4 und 6 Cts. für Kartoffeln, etwas höher für 

« 

*) Auf der Strecke Dera—Medina werden vorläufig außerdem noch Zu¬ 
schläge für militärischen Schutz berechnet: I. Kl. 2,2, II. Kl. 1,6, III. Kl. 
l.i Cts./km. — Die Angaben über die Tarife der Iledschas-Bahn beruhen auf 
einem Manuskript von Herrn Betriebsdirektor Dieckmann, dem ich auch sonst, 
für freundliche Auskünfte zu danken habe. 
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Baumaterialien, bei Stückgut 10 und 12 Cts. (bei Mehl). Auf bestimmten 
Durchgangsstrecken werden durch Rabatte diese Sätze noch mehr er¬ 
mäßigt. Auch bei der Hedschas-Bahn führt der allgemeine Gütertarif drei 
Klassen auf: I. Kl. 12,5, II. Klasse 11,5, II. Kl. 10,5 Cts./tkm. Im Wettbewerb 
gegen die französische Bahnlinie und den Kameltransport sind auf ge¬ 
wissen Strecken für geschlossene Wagenladungen Ausnahmetarife einge- 
führt, die bis auf 3,4 Cts. (Baumaterialien auf den Strecken Haifa— und 
Damaskus—Medina) heruntergehen. Außerdem werden an Versender einer 
größeren Wagenzahl Rückvergütungen bis zu 10 % (bei mehr als 1000 
Wagen) gewährt. Bei den übrigen Bahnen sind die Tarife meist etwas 
höher. 

Auch bei den Betriebsausgaben spielt die Länge der Bahn¬ 
linie eine maßgebende Rolle. Ist sie zu klein, so wird sie durch den auf 
alle Fälle notwendigen Verwaltungsapparat übermäßig belastet; ist sie 
zu groß, so verlängert sie die Leerwege, die bei der überwiegend ein¬ 
seitigen Richtung des Verkehrs auf der Rückfahrt unvermeidlich ent¬ 
stehen. Von anderen baulichen Verhältnissen wirken bei Jaffa—Jerusalem, 
Beirut—Damaskus u. a. ungünstig die zu vielen und zu kleinen Krümmungen, 
verlorene Gefälle und übermäßige Steigungen, diese besonders, wenn 
sie in der Verkehrsrichtung liegen. Auch bei der Bagdad-Bahn 
wird dieser Umstand den wichtigen Verkehr, der nach Alexandrette ge¬ 
richtet sein wird, beeinträchtigen, da er entweder den Taurus oder den 
Amanus übersteigen muß. Die Schwierigkeit der Wasserversorgung 
wirkt bei der Hedschas-ßahn ungünstig und wird auch bei einzelnen 
Strecken der Bagdad-Bahn eine Rolle spielen. Eine schlechte Behand¬ 
lung und starke Abnutzung der Betriebsmittel — häufige Erscheinungen 
l>ei unseren Bahnen — setzen ihre Leistungsfähigkeit herab und erhöhen 
die Zugförderungskosten. Das Feuerungsmaterial ist teuer, da es ganz 
aus dem Ausland bezogen werden muß. Durch Übergang von Kohlen- zur 
Petroleumfeuerung sollen bei der Anatolisehen Bahn Ersparnisse erzielt 
werden. 

Die mißlichen finanziellen Verhältnisse, die so viele Bahnlinien in 
der Vergangenheit haben durchmachen müssen, waren in vielen Fällen 
auf eine ungeschickte und verschwenderische Leitung zurückzuführen. 
Aber auch jetzt ist fast allgemein (vergl. Tabelle 16, S. 1558 über die Betriebs¬ 
ausgaben der Anatolisehen Bahn) der Anteil der Generalunkosten ein hoher. 
Dies erklärt sich z. T. aus den Gehältern der oberen Beamten, die zur 
Heranziehung geeigneter europäischer Kräfte hoch bemessen werden 
müssen. Zwar ist im Gegensatz dazu die Entlohnung der niederen An¬ 
gestellten eine bescheidenere, aber auch die Leistungen sind im allgemeinen 
geringer. 
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Infolge der verschiedenen, auf Einnahmen und Ausgaben ungleich¬ 
mäßig einwirkenden Ursachen ist der Betriebskoeffizient ein 
recht schwankender; er bewegt sich in neuerer Zeit, von einigen Extremen 
abgesehen, zwischen 29 und 65,« %. Ein solch niedriger §tand von 29 % 
Ist ungesund, da er in der Regel nur durch mangelhafte Unterhaltung von 
Bahnkörper und Betriebsmaterial oder dürftige Entlohnung eines minder¬ 
wertigen Personals herausgewirtschaftet wird. 

Wie Tabelle 4, S. 1321, zeigt, stellen sich die Anlagekosten 
vieler Bahnen verhältnismäßig hoch, einerseits infolge der zahl¬ 
reichen technischen Schwierigkeiten, andererseits aber auch, weil der 
Bahnbau in vielen Fällen lediglich ein Spekulationsobjekt darstellte. Er 
sollte den Gründern und Konzessionären einen tüchtigen Gewinn ab¬ 
werfen, ohne daß sie sich um das weitere Schicksal der Bahn kümmerten. 
So gingen alle älteren Gründungen schon von vornherein finanziell über¬ 
lastet in den Betrieb hinein. Der Verkehr entwickelte sich naturgemäß 
nur langsam, die Linien waren zu kurz und die Konkurrenz des Lasttier- 
verkehrs schwer zu bekämpfen, auch versagte der Staat mit seinen 
Garantieleistungen. So waren denn die finanziellen Ergebnisse aller 
Linien recht schlechte, Dividenden wurden nicht gezahlt, und auch der 
Zinsdienst der Obligationen konnte nur unregelmäßig oder unter Auf¬ 
nahme von Schulden befriedigt werden. Das Ende war schließlich der ge¬ 
schäftliche Zusammenbruch. Dieses Schicksal traf die Mersina-Adana- 
Bahn 1892 und nochmals 1899, Jaffa-Jerusalem 1894, die Aidin-Bahn 
1898 und Damaskus-Hama 1901. Erst als durch das Einwirken stärkerer 
Geldmächte — die die neuen Bahnen von vornherein auf eine feste Grund¬ 
lage stellten —, auch die finanziellen Verhältnisse jener leidenden Unter¬ 
nehmungen gebessert und sie weiter gestützt wurden, als ferner die staat¬ 
lichen Garantieleistungen auf einer veränderten Grundlage gesichert wurden, 
da begann um die Jahrhundertwende eine Gesundung und Ordnung. 
Gleichzeitig hoben sich auch die wirtschaftlichen Verhältnisse des Landes 
und sicherten den Bahnunternehmungen — von einzelnen Rückschlägen 
abgesehen — steigende Erträge, die auch selbst durch die schweren 
Schäden der beiden letzten Kriegsjahre nicht empfindlich getroffen 
wurden. Allerdings gehen die Ergebnisse auch nicht über 'ein 
gewisses Maß hinaus; die Rentabilität ist im besten Fall eine normale 
oder bleibt — bei einigen Bahnen — noch darunter. An der Spitze stehen: 
die Aidin-Bahn, die es im letzten Jahrzehnt zu Dividenden zwischen 4 
und (» % brachte, die Anatolische Bahn (5—6 %), Smyma-Kassaba (4 % 
bis f> %) und die Bagdad-Bahn (5 %). Allerdings verdankt nur die Aidin- 
Bahn ihr Ergebnis eigener Kraft, während die anderen Linien es der 
staatlichen Garantie zuzuschreiben haben. Erst in den Jahren 1911 und 1912, 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



Pie Eisenbahnen der asiatischen Türkei. 


l.*>47 


in denen die Erträge aller Linien so hoch waren, wie nie zuvor, haben 
sieh die Einnahmen der Anatolisehen Bahn derart gesteigert, daß sie sieh 
von der Unterstützung des Staates ganz unabhängig machen konnte. Auch 
die Bagdad-Bahn konnte 1912 ihre Betriebsausgaben schon ohne staat¬ 
lichen Zuschuß decken. Etwas weiter folgt die Bahn Mudania—Brussa. 
die es im letzten Jahrzehnt von 2 auf 4 % gebracht hat. Erheblich zurück 
bleiben die Bahnen Jaffa—Jerusalem mit einer ständig unter 1 % blei¬ 
benden Dividende und Damaskus—Hama, der auch die Staatsgarantie 
nicht über den Krebsschaden der Strecke Beirut—Damaskus hinweghelfen 
konnte. Doch befindet auch sie sich immerhin in einem gewissen Auf¬ 
stieg, der in einer langsamen Erhöhung der Dividende von 0,s auf 1,3 % 
zum Ausdruck kommt. Keine Dividende verteilt die Linie Mersina— 
Adana, die jetzt allerdings überhaupt nur als ein unselbständiges Anhäng¬ 
sel der Bagdad-Bahn anzusehen ist. Jedenfalls kann die finanzielle Lage 
der türkisch-asiatischen Bahnen jetzt im großen und ganzen als eine ge¬ 
sunde und aussichtsreiche angesprochen werden. 

Wegen der Betriebsergebnisse im einzelnen wird auf die statistischen 
und bildlichen Darstellungen in den Tabellen 11 bis 29 (S. 1554 bis 1567) 
und Tafeln I bis IV (am Schluß) verwiesen 1 ). Die Entwicklung des Bahn¬ 
netzes wird bildlich dargestellt auf S. 1548. 

Wirkung der Bahnen. 

Die Bahnen haben den schwerfälligen, langsamen und teueren Reit- 
und Lasttierverkehr, der sonst herrschend ist. ersetzt. Dieser wird haupt¬ 
sächlich durch das Kamel vermittelt; es befördert eine Last von 230 bis 
250 kg bei einer mittleren Geschwindigkeit von 3—4 km in der Stunde 
und 20—30 km im Tage. Die Beförderungskosten sind sehr schwankend; 
sie richten sich nicht nur nach Jahreszeit, Beschaffenheit und Steigungs- 
Verhältnissen der Wege, sowie sonstigen lokalen Eigenheiten der ein¬ 
zelnen Gegenden, sondern werden auch durch Angebot und Nachfrage 
bestimmt. Bei der Notwendigkeit sofortiger Beförderung (Einfuhrwaren) 
und besonder?« im Drang der Ernte, w r o der Hauptbedarf herrscht, gehen 
die Preise in die Höhe. Sie bewegen sich — von Ausnahmen abgesehen — 
zwischen Fr. O.uo und 0,oo für das Tonnenkilometer*). Der Transport 
durch Pferde stellt sich etwa ebenso teuer; mit Maultieren und Ochsen wagen 
ist er etwas billiger, jedoch sind die Leistungen auch geringer. Mit der 
Bahn nimmt der Karawanenverkehr einen verzweifelten Kampf auf und 

1 ) enthalten die letzten .Jahre vollständig, die früheren nur in fünf¬ 

jährigen Abständen. 

*) Eine reit hhaltijre Zii.-aininenstellnni: von Transportpreisen in verschie¬ 
denen tiefenden des Landes findet sich bei Yerney und 1 >ainl>inann, a. a. O. S, 17_ 
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Seht dabei bis auf seine Selbstkosten herunter (i. M. 0,i5 Fr./titm). Die 
Bahntarife müssen hiermit Schritt halten, um den Sieg davon zu tragen. 
Doch nicht allein durch Schnelligkeit und Billigkeit übertrifft der Bahn- 
verkehr seinen Konkurrenten, er steht auch jederzeit unter gleichen Be¬ 
dingungen zur Verfügung, ist regelmäßig und pünktlich, gewährleistet 
eine ungleich größere Sicherheit und schützt die Waren gegen Witterungs- 
einflüsse und Beschädigungen. Dadurch wird es überhaupt erst er¬ 
möglich!, schwere und Massengüter zu befördern, ebenso leicht ver¬ 
derbliche Gegenstände (Gemüse, Obst, Eier). 

Bei dem Charakter des Landes müssen diese Vorzüge in erster 
Linie der Landwirtschaft zugute kommen. Getreide und ähnliche, 
nicht hochwertige Güter können beim Lasttiertransport nur auf eine Höchst¬ 
entfernung von 250—300 km befördert werden, um noch konkurrenzfähig 
zu bleiben. Durch die Bahn wird diese Entfernung auf das Drei- bis 
Fünffache erhöht. Während z. B. früher die Versorgung Konstantinopels 
mit Getreide und Mehl zum allergrößten Teil auf dem billigen Wasser¬ 
wege von Rußland und Rumänien her erfolgte, fand der anatolisohe 
Bauer keinen Absatz für seine Erzeugnisse und mußte sie oft verfaulen 
lassen. Unter Einwirkung der Bahnen ist die Anbaufläche erheblich 
erweitert und die Ernte um ein Mehrfaches gesteigert worden *). Weite 
Gebiete längs der Anatolischen Bahn, der Linie Rajak—Aleppo und der 
Nordstrecke der Hedschas-Bahn sind durch Muhadschirs, mohammeda¬ 
nische Einwanderer aus den Balkanstaaten und Kaukasien, besiedelt und 
unter Kultur gesetzt worden. Die Anatolische Bahn beschränkte sich 
nicht allein auf ihren mittelbaren Einfluß, sondern suchte auch durch 
direkte Einwirkung den Stand der Landwirtschaft zu heben und richtete 
zu diesem Zweck einen besonderen Kulturdienst unter Leitung von Fach¬ 
männern ein. Durch ihn wurde für Unterweisung der Bauern gesorgt, 
Versuchspflanzungen für fehlende oder zu verbessernde Kulturen an¬ 
gelegt, Baumschulen zur Beforstung geschaffen, an Stelle der veralteten 
Ackergeräte eiserne Pflüge, moderne Dreschmaschinen usw. zu sehr 
niedrigen Preisen eingeführt, bei Mißernten Saatgut vorschußweise ab¬ 
gegeben u. a. m. — Maßnahmen, die viel zum Wohle des Landes und 
natürlich auch zur Förderung des Bahnverkehrs beigetragen haben. Dar¬ 
über hinaus wirkt diese Bahn an der Schaffung großer Kulturwerke mit, 
die zur Neubelebung ausgedehnter Gebiete dienen sollen. Ein solches ist 
die Bewässerung der jetzt öden Ebene zwischen Konia und Tschumra 
durch die bisher unnütz abfließenden Wässer des Beyschehir-Sees. Die 
Anlagen, die einen Kostenaufwand von 19,r> Mill. Fr. erfordert haben, 

') Dies kommt in der Tabelle 17, S. 1559 und der Tafel III (Zunahme der 
Zehnten) zum Ausdruck. 
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wurden im Jahre 1913 in Betrieb genommen und sollen vorläufig 40 000 T 
später 51000 ha der Kultur erschließen. So werden die natürlichen 
Kräfte des Landes besser ausgenutzt, die Preise der Erzeugnisse und der 
Bodenwert gesteigert, der Wohlstand gehoben. Auch der übrigen Be¬ 
völkerung kommt dies zugute; die Preisschwankungen werden ausge¬ 
glichen und die nicht seltenen Hungersnöte können durch die bequeme 
Zufuhr leichter bekämpft werden (vgl. das Beispiel von Ostindien). 

ln besonderem Maße gewinnt auch der Handel. Neue Wege und Ab¬ 
satzgebiete werden ihm erschlossen, Zufuhrstraßen gebaut und dadurch 
die Eroberung des abseits liegenden Hinterlandes erleichtert. Die an den 
Ausgängen liegenden Häfen erhalten einen kräftigen Aufschwung; so 
verdankt z. B. Haifa den seinen vornehmlich der Hedschas-Bahn. Auch 
die im Binnenland liegenden Städte erfahren durch die Berührung der 
Bahn eine Neubelebung und eine Bevölkerungszunahme. Allein die In¬ 
dustrie nimmt nicht an den Segnungen des Bahnwesens teil; durch die 
erleichterte Einfuhr billiger europäischer Güter wird sie vielleicht noch 
geschädigt. 

Schließlich wird auch der Personenverkehr durch die Bahnen 
gefördert. Billigkeit, Sicherheit, Bequemlichkeit und Schnelligkeit sind 
die Vorzüge gegenüber den bisherigen Reisearten. Wenn die Geschwindig¬ 
keiten auch niedrig erscheinen mögen, so bedeuten sie doch einen außer¬ 
ordentlichen Fortschritt gegenüber der sonst üblichen Reisezeit. Sie 
entsprechen auch dem Naturell des Orientalen, das durch das Sprichwort 
bezeichnet wird: „Nicht langes Leben macht klug, aber langsames 
Reisen.“ Die Pilgerfahrt nach Mekka und Medina wird durch die Hed¬ 
schas-Bahn von ihren Mühseligkeiten, Gefahren und hohen Kosten be¬ 
freit; während sonst die einfache Reise von Damaskus bis Medina nahezu 
5 Wochen erforderte, dauert die Bahnfahrt bis Medina nicht mehr als 50 
Stunden. Die Kosten werden von etwa 1200 Fr. auf 200 Fr. herabgesetzt. 

Die Steuerkraft des Landes ist durch die Bahnen und den mit 
ihnen verbundenen wirtschaftlichen Aufschwung erheblich gestiegen. 
Scheinbar bedeutet allerdings das Garantiewesen eine Belastung des 
Staates. Die Taltelle S. 1551, ferner Tabelle 29 S. 1566 und die bildliche 
Darstellung auf Tafel III geben die Garantiebeträge an, die der Staat 
während der ganzen Dauer dieses Systems an die Bahngesellschaften ge¬ 
zahlt hat. Danach erreicht die gesamte Leistung des Staates bis Ende 
1911. also innerhalb 23 Jahre, eine Summe von 

Fr. 169 137 267‘). 

') Dieser Betrag verkürzt sich noch tim die an den Staat gezahlten Als 
gsiheir. andererseits ist die (laiantie fiir den Xinsendienst der Bagdad-Halm nicht 
mit eingerechnet. 
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Diener Betrag scheint auf den ersten Blick ein außerordentlich hohes 
Opfer filr den Staat zu bedeuten. Doch muß man dem gegenüber die Zu¬ 
nahme aus den Zehnten berücksichtigen, die in erster Linie eine Folge 
der Bahnen ist. Denn die von ihnen durchzogenen Gebiete zeigen eine 
ganz andere Steigerung der Zehnten als die abseits liegenden. Die 
bildliche Darstellung zeigt auch im einzelnen die Entwicklung der 
Zehntbeträge, die zur Deckung »1er Garantien für <li<> Angora-Linie der 
Anatolischen Bulin, der Smyrna-Kassaha-Bahn und für die Strecke Kajak- 
Aleppo der Bahn Damaskus—Hama dienen und den Gebieten entstammen, 
die von diesen Bahnlinien bedient werden. Bei der Konia-Linie und der Bag¬ 
dad-Bahn können jene Größen nicht in gleicher Weise gegenübergestellt 
werden, da ihre Garantiepfänder fremden Gebieten entnommen werden. 
Ein Vergleich iler Schaukurven zeigt, daß — abgesehen von vereinzelten 
S»-hwankungen, die sich durch schlechte Ernten erklären — die Zehnten 
in gleichem Maße eine aufsteigende Tendenz zeigen, wie die Garantie¬ 
leistungen h»'runtcrg«‘hen. Die ersten Jahre «les Bahnbetriebes Zeigen die 
wohltätige Wirkung auf die Steuerleistung natürlich am stärksten. Will 
man daher ein richtiges Bild gewinnen, so muß man der oben angeführten 
Garantiesumme die Zunahme der Zehnten gegenüberstellen, wie es in 
der folgenden Tabelle geschehen ist. Zur Berechnung der Zehntzunahme 
wurde die Höhe der Steuer im .Jahre der Bahnerüffnung 1 ) als konstant 
angenommen und ihr Produkt mit der Zahl der Betriebsjahre von der tat¬ 
sächlichen Steuersumme derselben Zeit in Abzug gebracht. 

Vergleich der Garantieleistungen und Zehnten (bis 1911). 


B a h ii 

L in i e 

Zahl 

, der 
Jahre 

i 

Garantie¬ 

summe 

Zehnten¬ 

zunahme 

Belastung 

des 

Staates 

Anatolische Bahn . 

| Angora Linie . 

i 

i =» 

i 

47 00*.) 582 

56 630009 

9621327 

9 ■> 

Konia Linie . . 

18 

43 SJ4 705 

36 228 477 

7 596 228 

Smvrna-Kassaba . . 

Gesamt .... 

18 

55 543 895 

47 165 387 

8 378 508 

Damaskus-Hama. . 

Kajak-Aleppo . 

i 10 

19 195 816 

9 690 887 

9 504 929 

Bagdad-Bahn . . . 

— 

1 8 

3 563 269 

3 610 114 ; 

40 845 

zusammen 

_ 

‘ja 

169 137 267 

153 325 774 

15 811 493 


') Nur bei der Kassaba-Bahn wurde nicht das Anfang-Jahr 1894 zugrunde 
gelegt, sondern erst 1 8', Mi. weil die beiden vorhergehenden Jahre besonders niedrige 
Zehnten aufweist n. 
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Diese Zusammenstellung ergibt, daß die Angora-Linie dem Staate 
nicht nur keine Last auferlegt, sondern ihm einen Überschuß von nahezu 
10 Mill. Fr. gebracht hat Bei den übrigen Linien, die zum Teil weniger 
wirtschaftliche als strategische Bedeutung haben, ist zwar ein Minus- 
entstanden, doch ist die Gesamtbelastung des Staates während der ganzen 
Dauer eine so geringe — etwa 0,7 Mill. Fr. für das Jahr —, daß sie gar 
nicht ins Gewicht fällt. Außerdem hat der Staat aus den Gebieten, die 
von nicht garantierten Bahnlinien bedient werden, auch so erhebliche 
'Zehntenüberschüsse erhalten, daß das Gesamtergebnis für den 
Staat recht günstig abschließt. Obendrein haben sich gerade in den 
allerletzten Jahren — die die Tabelle noch nicht berücksichtigt — die 
Garantieverhältnisse außerordentlich gebessert. Das alte Netz der 
Eassaba-Bahn beansprucht seit 1910, die Angora-Linie seit 1911 keine 
Garantie mehr, und 1912 konnten auch die Zahlungen für die Konia-Linie- 
und die Betriebausgaben der Bagdad-Bahn eingestellt werden. Wenn auch) 
die nächste Zukunft durch die Fortsetzung der Bagdad-Bahn die Belastung 
des Staates wieder erhöhen wird, so ändert das nichts an dem grundsätz¬ 
lichen Ergebnis, daß das Bahnwesen — auch unter dem Garantiesystem — 
die Steuererträge des Staates in günstigem Sinne beeinflußt und ihm dadurch 
Mehreinnahmen verschafft. 

Doch weit wichtiger als die finanziellen Wirkungen sind für den Staat 
die politischen. Die Bahnen verbinden die einzelnen weit auseinander¬ 
fallenden Landesteile miteinander und mit dem Sitz der Zentralgewalt. 
Sie erschließen die entfernteren Gebiete, die früher nahezu unabhängig 
waren, der staatlichen Autorität und helfen, dort Ordnung und Sicherheit 
einzuführen und die fortwährenden Unruhen und Aufstände erfolgreicher 
niederzuhalten. Während der armenischen Wirren der 90er Jahre in 
Eieinasien blieben die von den Bahnen durchzogenen Gebiete von ihnen 
vollständig fffei. Die Drusen im Hauran sind erst seit dem Bau der Hed- 
schas-Bahn zur Ruhe gebracht worden, die auch zur Bekämpfung der Auf¬ 
stände in Arabien gute Dienste leistet. Die Verwaltung vermag leichter 
überall hinzudringen und die Willkür der Beamten, die berüchtigte 
Paschawirtschaft, zu unterbinden. Eultur und Ordnung folgen dem 
Schienengleis, — das zeigen die Neusiedelungen in Eieinasien, Syrien und 
im Ostjordanland. Die Nomaden, die Unsicherheit verbreiten und die 
Kultur am Aufkommen hindern, werden durch den Einfluß der Bahn zu¬ 
rückgedrängt oder auch allmählich zur Seßliaftmachung gebracht. Diese 
Wirkungen, die bis jetzt wegen des geringen Zusammenhangs der Bahnen 
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nur beschränkte sein konnten, werden sich erheblich steigern, wenn die 
Bagdad-Bahn, und durch die Verbindung mit ihr auch die vereinigte 
Syrien-Hedschas-Bahn, zwei Hauptadern bilden werden, die die wichtigsten 
Provinzen mit dem Sitz der Regierung enger verknüpfen werden. 

Auch vom strategischen Standpunkt, der für die Regierung von. 
jeher ein entscheidender war, besitzen die Bahnen der asiatischen Türkei eine 
hervorragende Bedeutung, die sie in den Kriegen 1897 und 1912/13 durch 
Erleichterung der Mobilisation und des Truppenaufmarsches vollauf be¬ 
wiesen haben. Die Anatolische Bahn führte die kleinasiatischen Kern¬ 
truppen dem europäischen Kriegsschauplatz rasch zu und wird in neuester 
Zeit durch die von der Kassaba-Bahn abzweigende Linie nach Panderma 
wirksam unterstützt. Die beiden Smyrna-Bahnen haben nur als Zubringer 
zu den vorgenannten Linien Wert, da der Seetransport — mangels einer 
brauchbaren Flotte — für die Truppen nicht in Betracht kommen kann. 
Die Bahn Aleppo—Rajak—Damaskus und die Hedschas-Bahü haben 
gleichfalls einen hohen militärischen Wert, der sich durch den Anschluß an 
die Bagdad-Bahn — selbst eine strategische Linie ersten Ranges — noch, 
sehr steigen wird. 

Als Pioniere der Kultur leisten die Bahnen Großes. Den. „Kara. 
Wapor“ (schwarzer Dampf) bringt den Orientalen langsam mit der euro¬ 
päischen Zivilisation in Verbindung und trägt dazu bei, Fanatismus, 
Haß und Vorurteil gegen die westliche Kultur zu beseitigen. Auch der 
Wissenschaft erweisen die Bahnen gute Dienste. Sie erleichtern For¬ 
schern und Gelehrten das Eindringen in wissenschaftlich interessante 
Gebiete und haben für Geographie und Topographie, die Naturwissenschaften 
Altertumskunde und Kunstwissenschaft manches wertvolle Ergebnis för¬ 
dern geholfen. Die Anatolische Bahngesellschaft hat schon beim Bau 
Anweisungen für wissenschaftliche Beobachtungen an ihre Ingenieure 
ausgegeben, sie läßt auf einer Anzahl Stationen meteorologische und Erd¬ 
beben-Beobachtungen anstellen und hat auch größere wissenschaftliche 
Arbeiten angeregt oder unterstützt. Schließlich werden durch die 
Bahnen auch einem größeren Kreise landschaftlich schöne und historisch,, 
wie kunstgeschichtlich bedeutsame Gegenden erschlossen. 
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Betriebsergebnisse der 


I 1 


Betriebsei 

n n a h m e 

n i n F 

r a n c 

8 


Jahr 


im ganzen 


i 

für das Kilometer 


l! 

Angora 1 

- - -i 

Ronia | 

Adabasar 

Gesamt 

Angora , 

Konia 

Ada¬ 

basar 


I! 

1890 | 

1 144 807 

_ 

_ 

1 1144807 

9654 

j — 

_ 

9fr 

1896 : 

3 566 625 

366506 1 


1 3924387 

i 6171 

1 2739 

- 

M 

1900 ' 

5 492637 

1850966 

107 798 

7 451401 

9503 

4 159 

11977 


1905 

7146214 

3 545 G00 j 

• 107 675 

10799488 

!! 12 364 

7 968 

11964 

106 

1906 ;! 

7 016923 

2739 473 

| 128413 

9884 840 

j 12140 

6156 

14271 

vf- 

1907 , 

6873669 

3 106 783 

1 132261 

9612704 

1 11027 

| 6982 

14696 


1908 | 

5 281 969 

2568344 

| 123197 

7 993500 

I 1 9138 

! 5 817 

13689 

:> 

1909 J, 

5640 696 

2 079636 

144050 

7 864281 

jj 9759 

, 4673 

16(106 

:« 

1910 

7662216 

3 690 201 

145582 

I 11497999 

13256 

8293 

16170 

ID 

1911 ■ 

9 885948 

5 058 098 

, 156225 

16100271 

17104 

11 367 

17358 

Hv 

1912 

12210161 

6 471 554 

! 158 706 

1 

' 18 840 420 

21125 

11543 

17 634 

15* 

Tabelle 

12. 









Personenverkehr fr 


Zahl der Personen 


Einnahmen in Franc» 



— 

- - 



i 

i 

— 

- 

- — — 

- 

Jahr 

im ganze n 

für das km 

i m 

ganze 

n 

für üi* 

! 

Angora 

Konia 

ins¬ 

gesamt 1 ) 

i An- 
, gora 

Konia 

i 

Angora < 

i 

Konia 

ins¬ 

gesamt 

An* ^ 
gora^ 

1891 

728 813 

— 

728 813 

1 3369 


i i 

991806 


991806 

( 4 671 ' 

1895 

973 189 

43 100 

1016289 

1 1684 

331 , 

1 487 466 

118 737 

1606903 

2590 

1900 

1 126952 

68880 

1249 212 

1948 

155 

1 608364 

362 992 

2009338 

i 2806 " 

l 

1905 

1868 501 

105 484 

2 024 200 

3 215 

237 

2071343 

567 420 

2678313 

1 3606 1* 

\m> 

1 951 768 

122026 1 

2 138 877 

3 377 

274 

1965580 

631 437 

2 639 769 

3401 :• 

1907 

2216 747 

141 435 

2428 141 

< 3 834 

317 

i 2289075 

719347 

3006 216 

3897 • 

1908 

2407910 

183 823 

2 636595 

4 160 

413 

' 2443239 

996184 

! 3 487189 

! 42t? 

um 

2299116 

129 419 

2427 430 

3978 

291 i 

, 2399122 

728 471 

3193635 

4 : 

1910 

2508 660 

157 547 

2 778 364 

4 340 

362 ! 

| 2941418 

874 134 

3 888 757 

5117 ■ '* 

1911 

2 709 276 

212 535 

3045 955 

4 687 

CO 

3549231 j 

1 191 824 

4 82094!» 

616? - 

1912 

3 114 687 

368 672 3 613 897 

5 389 

828 

5316651 ! 

i 

2228975 

7 627880 

! 9ß» 


*) 1 

•linst hliHilich der 

nicht 

gesondert aufgeführten 

8t recke 

Arifit' 
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Anatolischen Bahn. 





li« t i h*li*au>L r ;ilH‘ii Keineiimahmou 


in Kranes 

für das 

im ganzen 

km 

Betriebs- 

koeffi- 

’/.ient 

% 

(icsamt- 

ausirahcn 

Francs 

in Ki 

aus dem 

Betrieb 

raues 

einsehlielil. 

<«arantie 

1 

Bein- 

Gewinn 

Kranes 

Divi¬ 

dende 

.">28 47>1 

4 868 

4!#.^ 

5*28 451 

616 356 

751 976 

767 557 

b 

2 1 s<) 954 

3 092 

55,8 

2 190*213 

1 734 174 

7 005 440 

2 429653 

b 

3 m»2 11:> 

3 391 

4ü,o 

3 817 03»! 

3 634 306 

9 350 303 

*2269995 

b 

i :;<»4 582 

4 171 

39,'j 

4 709 115 

0 090 373 

9 087 -283 

2916899 

Ü 

1 4.">3 .V.17 

4 31t! 

45,o 

4 79,5 HK! 

6 Oft-' 674 

9 -248 331 

3oßl 643 

Ü 

4 !»8*2 3:!-.' 

4 828 

b 1 ,s 

5 406 770 

4 205 931 

9 011 834 

3 083 475 

ü 

5 -J4I 14! t 

5 079 

üb.6 

5 307 343 

’2 t >80 157 

8 600 895 

*2 ‘>21 70*2 

ü 

."> 153*214 

4 993 

Üb,:, 

5 ‘263 753 

*2 610 5*28 

8 158 005 

3 094 820 

b 

5 *270 S6S 

5 107 

4b ,h 

5 338 695 

6 159 304 

9 081 359 

3 382 386 

5 

C» *20*2 44» 

1)010 

41,0 

0 578 -209 

8 5*2206-2 

8 1% 595 

4 047 775 

b 

6 'WS 7!14 

ti 481 

3b.A 

7 083 (KV) 

11 154 816 

10 16-2 619 

4 630 498 

, 


Anatoli8Chen Bahn. 


T.iIm-IU' 12. 


Zahl der 1 Vrsnnenkiloincter 


A n^ora 

im ganzen 

Konia 

insgesamt 

für < 

Anpna 

i 

20 686 984 

— 

*20 686 984 

Üb 918 

38 481 336 

*2 784 466 

41 205 80*2 

06 57Ü 

40 456 10*2 

6 915 622 

47 860290 

69 991 

•57 854 652 

13*217 595 

71 614 18*2 

100 095 

52 790179 

15067 082 

68 443 095 

91 332 

00 489 307 

19 071 650 

so 199 788 

104 G53 

60 378 125 

36 858 789 

97 901 67*2 

118 301 

♦50 610 793 , 

20 360 740 

81 851 651 

158 102 

95 007 640 

*2*2 4*25 539 

118 503 4182 

1Ü4 477 

91 38*2 581 

28 006 702 

1*21 106 579 

158 102 

5-8 2-3 791 

69 020 831 

2*28 479 467 

273 847 


Zahldervon Hinnahmen in Kranes 
einer IVrson 


zurück- für eine für das 

S km IVi>„II IVr-.-km 

km 


Konia 

An¬ 

gora 

Konia 

An- 

gor.i 

Konia 

An- 

g..ra 

('♦•nt 

Konia 

(Vnt 


•js 

— 


1 

4.< 

— 

21 392 

40 

üb 

lr*3 

2,<> 

3,« 

4, 

15 540 

3ü 

ino 

1,U 

5,37 

4,o 

b.j 

29 702 

31 

12b 

1,11 

5,3 8 

■*./, 

4.. 

33 85* 

27 

124 

1 ,"<! 

5,13 

3,7 

4,3 

42 8b8 

27 

13b 

1,01 

b,n; 

. 1,1 

3,s 

82 229 

2s 

201 

1,0, 

5,12 

3,6 

o - 
—, * 

45 732 

2t; 

lb7 

1,04 

b,63 

4," 

3o 

51 553 

2* 

142 

1,17 

5,54 

i .>,1 

•V 

Ü4 2>5 

34 

13b 

1,31 

b,ßD 

3 i i 

! 

4,2 

155 103 

bl 

IST 

1,70 

Ü,04 

3,15 

3,j 
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Güterverkehr de 


Zahl der beförderten Tonnen 


i an a h m c u in Franc 


g- a n z e n 


lauf das km, 


i in g a n z e n 


für da- hü 


Angora 

75 080 
91 956 


1 ins- An- 1 . . . 

Koma; Angora 

Konia 

gesamt gora j 



75 680 
118 013 


349 — 

156 199 


1 134 595 
2069715 


236 901 


1900 ' 

232 

352 

100636 ! 

367 372 | 

400 

226 

i 3 871 147 

1 485278 

1905 i 

324 

904 ! 

162707 i 

516623 1 

570 

371 

5 061 799 - 

2945218 

1906 

' 314 

724 ' 

126 764 1 

475 395 j 

554 

287 

5 037 875 

2 104 276 1 

1907 

277 

406 

136012 !' 

449014 1 

: 481 

306 

4 121 308 

2 383 026 ! j 

1908 

172 

855 i 

: 75771 i 

279 517 

300 

171 

2 826 528 

1 

1688 223 

11X19 

186 

916 

64 707 I 

683268 ! 

326 

148 

3 225 968 

i 1346131 

1910 

307 

333 

148 834 j ! 

685 271 | 

1 540 

341 

4 704 643 

2810 300 | 

1911 

425 

027 

! 216 609 

686147 

i 741 

491 

G 320 790 

' 3 109 430 ' 

1912 

362 

076 

' 181463 

585 271 

662 

438 

C 856 520 

4 236 358 


ins- j An- 
gesauit ij gora 


1 134 595 5».» 


2306616 3 581 P 

5 324 857 ü 697 ’■> 
8073 797 s 757 ß»l 
7224900 873'» C. 

6 588 163 7 130 *•: 

4 488042 48sW 

4 643 541 55*1 ‘ 

7 584 455 8130 X 

9495 524 10936 

11 164 383 11912 



Tabelle 14. 


Zugverkehr 


Personen¬ 

züge 


Z u g k i 1 o m e t e r 


Gemischte 

Züge 


Güterzüge 


1891 

66 558 1 

226 216 

48 243 

371 

1895 

105 114 

582042 

37 261 

8704/ 

1<K)0 

118032 

828 420 

268 341 

1 231 U 

1905 

183 498 

827 395 

552 638 

1591'S 

1906 

204 519 

828 452 

431 630 

15017/ 

1907 

221 340 

824 074 

381 779 


1908 

220638 

826 092 

232321 

i 

um 

224 888 

863 774 

217 737 

i nsetfr 

1910 

375262 

710 550 

625 630 

\ 

1911 

672 771 

623 224 

821 439 

1 977 8 

1912 1 

433 367 

602038 

1011561 

2iers 
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Tabelle i;; 

Xnatolischen Bahn. 


i 

Amrora 

Zahl der 

hi g a n z \ 

Knlli.t 

Tmmenkilmncter 

n für das km 

ins- . 

Angora Koma 

iresamt 

Zahl 

der von 1 t 
dnrchlaufr- 
imn km 

An- . 

Koma 

k r °ra 

Hinnahmen 

für dir t 

An- 

Koma 

gora 

in Franc.** 

für das km 

An- 

Koma 

»ra 

9 :*•! 427 

- 

■ » :;oi 427 

42 804 


125 

_ 

14,9 

_ 

1Kb 


lt 1471 4!»:; 

-J06 

■22 04(1 »r>! ► 

o*h 

19711 

210» 

99 

22 * 

9/, 

10a. 

9,i 

• >" 1? (3 ! 87)9 

*Jo >70 7o3 

-9 343 77 s 

1 1> 00!» 

10 914 

295 

217 

10,:. 

1 4.'' 

5,i. 

7 <( , 

i lo-JiT s:,r> 

47 00s» 840 

1 4 s \r ,2 r>r>r» 

nun 

84 514 

944 

228 

15.1 

17. • 

4,;. 

i 

91!*«3 2I4 

:m.v>i 442 

i25 >37 » nt 

104 200 

08 055 

297 

249 

15/. 

10,\ 

F>/.‘ 

t 

7," l 42« 

•15 020 

muss i-_»4 

155 I ss 

80 059 

2s 1 

202 

14.. 

17.i 

5, j 

0,o 

42 927 470 

21 1*54:11 

«4 3! 82 810 

71 209 

47 008 

200 

27 s 

10.’. 

2o.i 

0,3 

7.3 

4" 095 951 

10 075 4:10 

«5 47.2 ös2 

84 211 

4 s 147 

255 

258 

IO»,: 

20.* 

O.t. 

7.7 

>9 596 076 

49 252 4,85 

1-20->29 480 

155 010 

88 207 

287 

258 

14,: 

ls.;; 

5,1 

7,1 

1 3« 948 781 

5H H50 560 

1!*.'. 711 193 

240 940 

141 148 

420 

20)7 

14,-, 

17/i 

4,3 

0,:. 

121 _*f>4 41 s 

55 575 > 12 

1 77 22l> 777» 

209 800 

124 885 

417 

285 

10,:. 

2o,i 

5/j 

7,1 


Tabelle ] t 

Xnatolischen Bahn. 



e b s k i 

1 o in c t r r 


Kosten 

eines 

Personen- 

(icmischtc 
| ZÜnre 

Gütcrzii:rc 

insgesamt 

/.ii^rkin 

Fr. 

Aeliskln 

1 ent. 

— 

— 


8 613 (K)4 

2,71 

12,: 

-- 

— 

- 

21 137 314 

2,'»i 

, HM 

— 

— 

— 

37» 963 746 

*2,-4 

9,7 

9 475 182 

::i 31427.« 

23 431 «RJB 

58 7>7»9 506 

2,8‘J 

7,7 

4 *»> 

29 984 866 

19 040 020 

53 541 076 

2.97 

8,.i 

4 574 228 

29 728 49« 

16 833 848 

52892614 

4,:« 

!>»•’ 

4 090 842 

26 699 994 

9 970 660 

42 549 !«n 

3,94 

12,3 

4 518 440 

27> 908 7.74 

9 079 47« 

40 7» 10 742 

.'),H1 

12,7 

7 897 330 

23 621 130 

30218 474 

«2 249 872 

3,04 

8,:. 

10 157 510 

23 417 286 

41 385 612 

7« 133 470 

3,14 

8.1 

9 648 102 

27» 092 884 

54 236 1 «8 

9t» 670 ««4 

3,14 

7.4 
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Tabelle 15. 


Vorortverkehr der Anatolischen Bahn 
1903-1912. 


J a h r 

Personenzahl \ 

1 i 

im ganzen ! für das km 

I ■ i 

Einnahmen 
für das 
Kilometer 

Francs 

1903. 

978 328 

39133 

15660 

1904 . 

1 146679 

45 867 

19427 

1905 . 

1445802 

57 832 

24153 

1906 . 

1622018 

60881 

j 22622 

1907 . 

1752445 

70110 

25966 

190«. 

1 918 100 

76 724 

, 28136 

1901). 

1808030 

72321 

| 26147 

1910. 

1929 770 

77191 

, 28004 

1911. 

2088 691 

81548 

29528 

191'2. 

2204 195 

88 168 

31801 


Tabelle 16. 

Betriebsausgaben der Anatolischen Bahn 
1908—1912. 


General- 

1 Verkehrs- 

Unkosten 

Jahr : 

im 

dienst 

J 

im i 


ganzen «/o 

ganzen 

% 

Francs 

Francs 



190« 

1 326 696 ! 

25,3 

■ 1066 260 

20,3 

1909 

1 373 425 

20.6 

1 145 388 

22,a 

1910 

1 329 559 

25,j 

1 180 649 

22,5 

1911 

1 393 994 

•w ■ 

— "•I 

l 250036 

20,i 

1912 

1 369 337 

20,:, 

l 318610 

19,7 


Google 


Zugförderung 1 ; Gesamt«' 


u. Werkstätten 



Betrirte' 





Au r 

im / 


im 

<Vo 

galK’ii 

ganzen 

% 

ganzen 


Francs 

1 1 

Francs 

i 


Kram- 

1799143 

i-f 

1 34,3 | 

1050062 

20,0 

,,52411«' 

1688294 

32,$ 

946107 

| 18,4 

5 15321' 

1916668 

36,4 

] 837 991 

' 15,0 

52T088 

2418 823 

39,o ; 

1 

1 139691 

18,4 

62020' 

2969929 

44,2 | 

, 1041017 

15^ 

««»» 
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Baumwolle. 419 72 * 120!» 

K»«*r. 470 4 39 h 5071 

Früchte. 2 581 7 29s 5 444 

tiemiise. 2 8t*»* 7 597 5 97o 

<ietreide. öl :ti »0 151:106 202146 

Kokons und Seide. 242 1 (»7H 747 

Mehl und Teig. 3 150 7 821 8 312 

< »Isamon. 551 1 795 1 884 

Mineralien _ 1642 2 390 

Salz. 1308 4 F40 4 964 

Tabak. I HOO 4 201 3 25t» 


Tabelle 18. 

Betriebsergebnisse der Bahn Mudania—Brussa. 


.1 a h r 


Betriebseinnahmen 

im ganzen für das km 
Francs Francs 


I »ividende 


1893 . 183 632 4 440 0 

1895 . 190 *72 4 021 0 

litt».. 254 241 0 150 0 

1905 . 332 40!» * 053 2 

1906 . 350 088 8 026 2 

*9°«. 392 455 9 507 2b 

1908 . 379 883 9 202 3 

1909 . 452 010 10 950 4 

191»». 466 82!» 1106!» 

1911. 478071 11581 
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Tabelle 19. 

Die Eisenbahnen 

der asiatischen 

Türkei. 

Betriebsergebnisse de 

Jabr 

' 

i 

Altes 

i 

nn ganzen 

B e t r 

Netz 

für das 
km 

e 1) s e 

Ver¬ 

bindung 

n n a h m e n in F 

Verlängerung 

i . für das 

im ganzen ^ 

i i 

r a n c s 

im 

ganzen 

für di- 

kt 

1881 

2995 000 

! 17213 

_ 

i 

: 


2995000 

\:t 

1885 

3 399000 

19 534 

— 

— 

— i 

3 399 000 

195:4 

1890 

3 443000 

15 375 

— 


— 

3 443 600 

iv: 

18115 

3 170 563 

11942 

— 

— 

— 

3 170663 

f ilis: 

1898 

3 682 906 

13 831 

— 

795 772 

3 160 

4 478 678 


1900 

3 644 668 

13 702 ' 

— 

895 636 

3568 

4540304 

V' 

1905 

4 338 701 

16 310 

— 

1299 938 

5192 

5638634 

l'/y 

1906 

4 239 415 

' 15938 1 

— 

1415510 

5639 ; 

5654925 

m 

1907 

3 940970 

14 816 

— 

1 271 258 

5 065 j 

5 212228 

lOis 

1908 

4 471 346 

16 810 i 

752 

1146280 

4 567 

5618 378 

10 * 

1909 

4 536 287 

17050 

14 791 

933 067 

3 717 | 

5 483 145 

10 V- f 

1910 

4 665 005 

17 537 

31399 

1489 556 

5 993 

6 185 960 

■ 

1911 

4 960 171 

18 670 

44 534 

l 830 845 

7 294 

6 841550 

I 

Tabelle 20. 




Verkehr der 



I* e r s o 

ne n verkehr (Personen) 



Jahr | 

Altes Netz 

i i 

Verlängerung 

im 

für u* 




für das 

i ; 

für das | 

ganzen 

k* 


1: 

iui ganzen 

km 

j im ganzen j 

kn, j 


_> 


1895 

1 586033 

5 785 


i 

1 

1 536 038 

b N’ 


1898 | 

1 465 135 

5 519 

36 422 

148 

1 501 557 



1900 

1 648 490 

6219 

33 801 

134 | 

1 682291 

;:?4* 


1905 

1 788925 

6 738 

73 828 

292 

1862753 

y* 


1906 

1 837196 

6912 

107 602 

466 

1 994 79» 

)*■ 


1907 

1 813 341 

6 8110 

93 318 

379 

1 906 659 

.a-v 


1908 

2329048 

8 396 

114 690 

454 

2 443 738 

4*1* 


1909 

2400 400 

9 040 

72 214 

286 

2472614 

4^' : 


1910 

2 332 421 

8 785 

77 072 

303 

2 409 493 

4ü- 


1911 

2 479 470 

9 339 

82919 

326 

2662389' 

4 -*4' 


] ) Davon kninmeu allein 2 048 733 auf den 

.. J 
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Smyrna-Kassaba-Bahn. i ah. n,. i . 


F.«*t ri.'hw.mn 

i in 

- 

irabon in Fr. 

I’iir «la^ 

km 

Iriolis- : 

knofh- 

zmnt 

11 1 

(• 

K.MmOnnahim' 

;iii> 

<h , lii Hot l irli 

n in Fran<*> 

oinM-hlioLllicli 

(»aranlio 

10‘in^.‘\vinn 

Fi am 

I >i\ i 

I I •• 11* i *■ 

i» 

1 U'HMX) 

0 5,'rJ 

38 

1 S55O0O 

_ 



1 451 <>on 

8 330 

43 

1 9*8 U»0 

-- 

- 

i 

1 72t *500 

7 681 

50 

1 723 000 

— 



1 274 0 42 

4 ^rj 

40 

i 

*2617 514 

170 440 

— 

•Jns4 48< i 

4« 

46.:. 

:;s!) 726 

0 708 1 H7> 

7< M> 0 47» 

i 

1 " 7: ; :>:;n 

3627) 

41 

- (kKi 775 

0 00*2 447 

8410*20*2 

4 }. 

l -oo 11!» 

«615 

:;3 

773 OIO 

7 HH5 7)3;: 

011 07)O 

7» 

l 7-:; io.; 

:i 44! > 

31,. 

:s 8717.32 

7 .171 ‘270 

01*2 087» 

7» 

1 7h> i 4.>o 

4<i7 

H4 

3 450 77!» 

7 *244 ;;*2o 

023 641 

7» 

l 005 374 

8 oi 

35 

3 (>53 004 

7 307 ‘20*2 

0*20 683 

7» 

*2 <»o i 47:; 

4 047» 

Hs 

391 672 

7 *2*28 26s 

1 083 1 14 

0 


-- 

— 

6 103 458 

0 392 354 


7) 

- 

— 

— 

0 fi!»2 7!*0 

0 7>41 G7H 

-- 

7» 


Kassaba-Bahn. 





TahWIr 24*. 

( 

Alifs Nt*tz 

I'i i r <la> 

IUI LMIt/.« , ll 

km 

i ü t «* r \ «• r 

\ i*rliinir« 

iin iranzrn 

k r h r < t ' 

•runic 

liir <la> 
km 

im 

ganzen 

liir .ki" 

km 

17»7 305 

502 

— 

_ 

_ 

_ 

* *»! • 47 (> 

o ;o 

:;m;40 

153 

■Ju8 125 

404 

1 >‘.MI 01 

712 

50 057 

222 

2*5 NH 

473 

2*20 400 

-64 

77 54 4 

3 ( »8 

3» »7 (»04 

508 

*210 747» 

704 

72 704 

2.-8 

283 149 

547 

10 > 0 O> 

747» 

60 907 

277 

2(»8 9» »5 

510 

*211 548 

707 

45 7,31 

1841 

*257 079 

400 

*221 20:; 

83:; 

51 323 

2t »3 

27*2 616 

520 

254 278 

881 

02 831 

308 

327 10!» 

03:; 

2t »I 75> 

*484 

118 205 

400 

:>s( 11 »53 

7 : 7 » 
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Tabelle 21. 


Betriebsergebnisse der Aidin-Bahn. 



(Betriebseinnahmen 

. 

| Betriebsausgaben 

Be- 

i 

„. i 

Rein¬ 

gewinn 

Fr. 

i 

Divi¬ 

dende 

Jahr 

[ im ganzen 

1 

j Fr. 

für das 

km 

Fr. 

i im ganzen 

* 

für das 

km 

Fr. 

triebe* 

| koef- 
fizient 

M 

Hein- j 
einnahmen I 

i 

*. ! 

1867 

i 

J 1044000 

8100 

1 169000 

9 050 

1 

,103 | 

— 125000 | 

— 

i 

1872 

2160000 

16 090 

1591000 

11860 ] 

74 : 

569000 


- 

1877 

2 360000 

17 580 

1419000 

10560 j 

56jS 

941000 

— 

- 

1881 

2 878000 

13260 

1516000 

8460 

51 

i 

863000 I 

- 

- 

i885 

6395000 

19030 

2853000 

10080 ' 

47 ' 

2542000 

— 

- 

1890 

7 334 826 

14 582 

3394 300 

6748 

4« 

3940525 

1 190275 


1895 

7 778 925 

15 015 

3431725 

6 663 1 

44 4 347200 

756 475 

0 

1898 

5 783 050 

11229 

3221250 

6255 

56 2 561800 

— 

0 

1900 

7 021 125 

13 715 

3 341225 

6488 

1 

47 j 

3679900 

772 875 

0 

1905 

8 260 464 

16 048 

2866625 

5 566 | 

35 l| 

5 393839 1 

2 784 8*25 

5 

1906 

1 8 187 074 

14 961 

2746 075 

5 330 

36,-.! 

5 441999 

2 843550 

(i 

1907 | 

, 8051590 

15 693 

3 239 775 

6291 

40 

4 811815 j 

241520U 

6 

1908 ji 7 403 809 

14719 

! 2 767 825 ! 

5 374 

36,5 j 

4635984 

2089400 

5 

1909 ; 7 987 100 

15 246 

2996400 

5818 

38 

4 990 760 

1 9506*25 

4 ! • 

1910 

8 979 472 

16 938 i 

— 

— 

— 

— 

- 

- 

1911 

9 255 875 

Hi 750 1 

:| 

— 

— 

— 


- 

— 


Tabelle 22- 

Verkehr der Aidin-Bahn. 


Personen 


Jahr 


Güter i: 

fiir J'* 


I 

im ganzen 

iur aas 

km 

im ganzen 

km 

1906 . 

1 306509 

2532 

296892 

57*’> 

1907 . 

1436514 

2784 

317 180 

•;i;> 

I90h. 

1 473 388 

2856 

295807 

574 

1909 .... 

1 690692 

3 277 

310976 

603 

1910 ... 

1 857 845 

3 601 

341 624 

ÖfÜ 


GöT^gli 
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Taltelle 23. 

Betriebsergebnisse Mersina—Adana. 


ihr 

Vorkohr 

I Vr- 

(»iitor 

sonn» 

t 

Betriebseinnahmen in 

1Vr - (iüter- 
MMion- . k oi>- 

IZ ^ ^ :,w ' 

! 

Krams 

für 

das 

km 

Betriebs¬ 

ausgaben 

in Kranes 

i... fiir 

das 

-an/en k|n 

Jl— 

triehs- 

ko- 

efti- 

zient 

°0 

Kein¬ 

em- 

nah¬ 

men 

Kr. 

Bein- 

L, r r- 

\s iim 

Kr 

<88 

34 225 

31008 

88 074 

215 712 

304 416 

4 543 

_ _ 




*90 

38 507 

36 611 

98 470 

228 596 

327 163 

4 882 

160 455 2 934 

60 

166 60S 

— 

<95 

— 

— 

102 576 

370 244 

473 820 

7 072 

234 779 3 447 

48,5 

239 041 

— 

NN) 

— 

48 756 

— 

— 

521 925 

7 780 

189 775 2 784 

36 

332 150 

93 9Xs 

m 

133 103 

55 283 

197 567 

421 039 

620 086 

9 255 

219 504 3 212 

35 

4O0 5SI 

Iso 42*.» 

N Ni 

141 858 

54 267 

— 

— 

631 340 

9 423 

235 365 3 444 

36,:* 

2.95 <»75 

194 055 

N)7 

— 

— 

— 

— 

772 940 

11 545 

262 525 3 843 

■ hl|,l 

510 115 

19s 147, 

N18 

17;; 186 

85 240 

— 

— 

919 479 

13 723 

280 828 4 255 

31 

638 651 

232 917 

»09 

229 248 

8s 6<>6 

— 

— 

1 070 241 

15 824 

312 426 4 571 

29 

757 > 15 

251 558 

MO 

2951*93 

129 898 

— 


1 240 300 

18511 

— — 

— 

-- 

— 

)11 

335 349 

147 563 

504 947 

&33 373 

1 373 950 

20 509 

501356 7 528 

37 

869 594 

1>! 15s 

M2 

392 937 

130 472 

607 459 

933 794 

1 642220 

24 503 

663 625 9 905 

40 

978 595 

ToT s.so 






Tabelle 2k 








Betriebaergebniaae 

Damaskus — Hama. 





B e t r i o h s o i n n ;i h 

m r n 

i n I' r a n c s 

Betrieb*- 

Be- 










aiis^rahrn 

t rifhs- 

Kein¬ 

i >i\ i- 


Brirut-- 





in Kram s 




.ihr 

1 lamaskn* 

Kajak Aleppo 

im 

für 


ko- 

»»tti- 

em- 

(iell- 








im für 


nahmen «1 • • 


im 

lür 

im 

für 

ganzen 

1 km 


7 i • * Tl t 




ganzen 

1 km ; 

ganzen 

| 1km 



iranzni l km 

0' 

Fr. 

0 

894 

1905 888 

— 

— 

i 

1 905 888 


1 238 076 

65 

oo; m 

2 0 

SW 

201*9 910 

8 677 

- 

— 

2 099 910 

8 677 

1 055 023 4 271 

:>o 

l 04 4 s* 

7 o 


2749573 

11 132 

208 913 

1 2 549 

2 958 486 

8 992 

1 88«» 643 5 744 

64 

1 06 s >4 

o.» 

<n»;> 

3 65s 295 

14 393 

927 160 

4 905 

4 585 455 

10 491 

— 


- 

o - ( 

«Mit* 

4 174 781 

16 440 

1 560 920 

7 368 

5 735 701 

12 126 

— 

— 

— 

•> , f 

<K)7 

4 282 253 

16 729 

1 804 648 

5 977 

6 086 901 

10 477 

- 

— 

— 

•) - 

y.m 

4 704 744 

19040 

2 133 809 

6 358 

6 838 553 

11 753 

_ 

— 

— 


\m 

4 609 647 

18 675 1 

2 289 751 

6 881 

0 899 398 

11 875 

— 


— 

:;.y 

910 

4 578 056 

18 585 , 

2635 237 

7913 

7 213 293 

12 415 

— 

— 


— 

911 

4 350 436 

17 142 

2678 626 

8 063 

7 656 820 

11 964 


_ 

_ 

_ 


+62/ 758 1 

10 443 ! 
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Tabelle 25. 

Verkehr Damaskus—Hama. 


Personenverkehr (Personen) jj Güterverkehr (t* 


Jahr 

Beirut— 

1 kmiaskus 

für 

im 

das 

ganzen , km 

Kajak— 1 
Aleppo | 

! für 

,m ! das ! 
ganzen, km ; 

Gesa 

im 

ganzen 

mt 

für 

das 

km 

Beim 

1 Damas 

i 

nu 

i 

ganzen 

t — 

kus 

für 

das 

km 

Kajak 
; • Aleppo 

ini , r 

1 das 
ganzen km 

GesiP 

im 

ganzen ^ 

1894 

14 834 

—- 

— 

1 

_ | 

1 

14 834 

— 

33 909 


' 

339® 

1 s99 

159 372 

645 

— 

1 

159372 

645 

90903 

368 

- — 

90905 

1902 

199 517 

808 

16 848 

— : 

216365 

— 

100181 

406 

10 557 — 

110 73f 

i9or> 

* 258 995 

1 041 

53 376 

284 

312 371 

716 

156291 

624 

71 680 382 

226971 i 

10 OG 

27»*i 792 

1 111 

86923 

— 

i i 

1 

233 214 

944 

89 277 475 

32249! ' 

1907 

342:; 17 

1 374 

155 759 

403 j 

' 543 596 1 

9:56 

218540 

828 

76020 229 

35048t' 

1908 

375 960 

1 510 

122171 , 

368 ; 

498 131 

857 

260211 

, 1 065 

86 094 j 259 

3363>6 - 

1909 

41 > 07S 

1 086 

141 593; 

427 j 

559 671 

963 

1 218104 

| 876, 

81 775 246 

299^79 > 

1910 

485 915 

1 951 

208058 

627 ! 

693 973 

1 194 

214538 

1 862 

94 242 ; 284 

3«» 7 

1911 

I 474 604 

1 906 

213 440 

643 

726 923 

1 136 

198 392 

797 

103 643, 312 

3425® ' 


1+3.8 879 1 ) 

659 





+ 40 473') 
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Tabelle 20. 


Betriebsergebnisse Jaffa—Jerusalem. 


Jahr ' 

Betriebseinnahmen 
in Francs 

für das 

im ganzen ^ 

Betriebsausgaben ßetriebs- 

in Francs_ koeffl . j 1 

'• für das zient j 

nn ganzen Rm l % , 

Rein¬ 

einnahmen) 

Francs 

Divi¬ 

dende 

v r 

1895 

519409 

1 

5 970 j 

— 

j 

— 

— 

U,2 

1900 

728 853 

8 377 ' 

313 505 

3 608 1 

43 

415 348 


1905 

854 014 

9 816 

— 

— 

— 

— 


pah; 

987 920 

11 355 

— 

— 

— 

— 

»».i 

1907 

1 12o 609 

12SvSl 


— 

— 

' 

le 

1908 

1 120690 

12 881 

421 754 

4 848 

37,5 

698930 

tu 

1909 

1 211 079 

13 920 

518 271 

5 900 

42,5 

092 80s 

e: 

1910 

1 368 433 

15 729 

592 357 

6 809 

43,’. 

77G070 

- 

1911 

1 388 755 

15 963 

■ 

— 

— 

\ 


1 

Von <l.*r ne 

u en"»tfnel 

:en Strecke Tripoli— 

lloms. 




D igitizedby Iß 


Original fmm 

UNIVERSETY OF MICHIGAN 





Die Eisenbahnen der asiatischen Türkei. 


1 


TaliHk -j7. 

Betriebsergebnisse der Hedschas-Bahn. 


Verkehr Betriebseinnahmen in Francs Ausgaben in Fr. 


Jahr 

Per¬ 

so¬ 

nen 

< filier 

f 

Per¬ 

sonen¬ 

verkehr 

Güter¬ 

verkehr 

sonstige 

-) 

im 

ganzen 

für 

das 

km 

im 

ganzen 

fl 1 I 

das 

km 

ent¬ 

nahmen 

Franc* 


— 

76 800 

3 ) 

1064 000 

1 191 000 

191000 

2446000 

1 670 

3 143000 

2 145 

— 

19. »9 Io 

— 

104 100 

1 285 UOO 

I 820 noO 

330 (X» 

3 435 000 

2 345 

3 414 0OH 

2 330 

— 

IHIO 1 i 

163 4>2 

65 758 

3 006 181 

1 378 177 

1 016 022 

6 400 383 

4 050 

4 246 733 

2 898 

1 243i.:>" 

PH 1 12 

171 l ;;r> 

77 5J4 

3 882 373 

1 -Y74 571 

076 866 

6 433810 

1 392 

4 716 280 

3 219 

1717 530 


Tabelle 28 . 

Betriebsergebnisse der Bagdad-Bahn. 


Jahr 

V e r 

Per¬ 

sonen 

k c h r 

(iiiter 

t 

Betriel 

Personen¬ 

verkehr 

»seinnahmen in Francs 

Güter- im für das 

verkehr ganzen km 

Heili¬ 
ge wi nn 

Francs 

1 i 

dende 

u 

11*04 

— 

4 324 

28 643 

40 774 

69 417 

1 868 

7>3 118 

5 

PH »5 

— 

27 668 

137 881 

185 480 

323 361 

1 617 

1 138 086 

t; 

PH »6 

29 629 

13 693 

143 124 

130G41 

273 766 

1 369 

645 O.l'.l 

. i 

1907 

57 1 15 

23 643 

172 848 

178 (Ml 

.{50 880 

1 754 

7;.O08l 

5 

190s 

52 759 

15 941 

220 305 

147 666 

5)67 971 

1 840 

!) 14 757 

5 

19( 19 

57 026 

15 364 

229 777 

157 567 

387 344 

1 937 

1 161 065 


1910 

71 6t »5 

27 756 

292 346 

221 940 

514 _'86 

2 571 

788 403 

. » 

1911 

95 884 

38 046 

390958 

349 646 

740 694 

3 379 

7!X> 3-_>4 

5 

1912 

2SS >35 

57 460 

894 592 

843 735 

1 738 327 

5 316 

1111 6’_>6 

5 


P Das 

< ieschäft 

sjahr fällt mit 

dem tiirki 

sehen Kalenderjahr zusamim 

li 


letztes .Jahr 1327 - Mürz 1911 Ins Mürz 1912). Für die beiden ersten Jahre sind 
nur die Ergebnisse von 7 Monaten veröffentlicht, daraus sind die Zahlen für das 
L' inze Jahr schätzungsweise berechnet. 

-) Hier sind auch die Hinnahmen für Sonderzüge, Militürtransporte u. a. 
enthalten, die eigentlich dem Personenverkehr ziizureehnen wären. 

3 Die HetKclias-ltahn hat einen besonderen Kurs; l Etfj, 102.r. Piaster. 
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Tabelle 29. 


Garantieleistungen des 
(Die negativen Zahlen bedenici 


Anatolische Bahn 
Angora-Linie Kon 


Sin vm-J 


Konia-Linie 


Altes Netz 


i 

im ganzen 

| für das km | 

im ganzen 

für das km 

im ganzen 

j für da? tü 

ii 

1889 ’ 

181407 

i 

i 

— 

| — 

- 

1890 !' 

| 

754 332 

— 

— 

— 



1 

1891 ; 

1 578 432 

— 

— 

— 

1 

- 

1892 

2959203 

- 

_ i 

• 

1 — 

— 

1893 

4123847 

7 133 

— 

— 

- 

- 

1894 

4 978054 

8613 

2 110 

— 

183966 


1895 

4627383 

8006 

1 

643 883 

4 953 

718580 

•2701 

1890 

4036013 

1 

6 912 

1 784 124 

4995 

675 508 

2 ’& 

1897 

400 682 

693 

2222215 

4 994 

491 071 


1898 

1 530661 

2 648 

2 961 549 

6 655 

456104 

1 1 w 

1899 

4077317 

7 054 

2994 194 

! 6 728 

481217 

IH-** 

1900 

2 721 744 

4 709 

2994 194 

6 728 

487 666 

1 % 

1901 

717 362 

1241 

2994194 

6 728 

2566-22 

[kl 

1902 

92 139 

159 

2994194 

ü 728 

218168 

.V 

1903 

2110 872 

3652 

2 994 194 

6 728 

74278 


1904 

2127024 

3 678 

2 994 194 

6 728 

— 45008 

- 

1 905 

1 039 108 

1 780 

2557 803 

5 748 

123 985 

V*' 

1906 

1 165 464 

2018 

2 994 194 

6 728 

190292 


1907 

1 811 706 

8 134 

2994 194 

6 728 

339 514 

12* 

1908 

1 2 920 545 

5 ( >53 

2994 194 

6728 

58513 


1909 

2 553 944 

4 419 

2994 194 

6 728 

24 213 


1910 

508 853 

880 

2413202 

5 423 

- 22602 


1911 

— 325 467 

— 

1 297 879 

2 374 

— 197 416 

- 

1912 

• — 902959 

— 

— 89 208 

1 — 

— 



47 009 582 


43 824 705 


4 779697 
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VII 

Die im Bau befindlichen Bahnen, insbesondere die Bagdad-Bahn. 

Es bleibt noch ein Blick auf die Bahnen zu werfen, die sich gegen¬ 
wärtig in der Ausführung befinden, während auf die verschiedenen, 
erst projektierten Zukunftslinien hier nicht eingegangen werden kann. Die 
Zweiglinie der Hedschasbahn Dschenin — Nahlus (60 km) mit z. T. 
schwierigen Gebirgsgegenden ist der Vollendung nahe. Die erste Teil¬ 
strecke bis Sileh (24 km) wurde bereits vorläufig eröffnet, die ganze Linie 
sollte im Oktober 1914 dem Betrieb übergeben werden. Sie wird, abweichend 
von der Hauptlinie, durch Unternehmer gebaut. Durch die Aufgabe der 
Fortsetzung nach Jerusalem hat die Bahn ihre Hauptbedeutung verloren: 
einen beschränkten Wert findet sie in der Erschließung Samarias und der 
Hebung des Touristenverkehrs. 

In neuester Zeit ist ein Bahnbau, der nach den ersten Anfängen unter¬ 
brochen worden war, mit Nachdruck wieder aufgenommen worden: Sam¬ 
sun — Siwas. Diese wichtige Linie wird, als erste Frucht des Abkom¬ 
mens zwischen Frankreich und der Türkei, von französischer Seite aus- 
geführt’). Die Bahn besitzt eine Länge von 393 km mit einer 43 km langen 
Abzweigung nach Tokat und wird mit l,o m Spur gebaut. Das über¬ 
schreiten dreier Gebirgszüge und enger Gebirgstäler setzt dem Bahnbau be¬ 
deutende Schwierigkeiten entgegen. Die Linie wird den sehr wichtigen 
Verkehrsknotenpunkt Siwas mit Samsun, dem bedeutendsten Hafen der 
Schwarzmeerküste verbinden und unter Berührung namhafter Ortschaften, 
wie Amasia, Tokat u. a. ein reiches Gebiet aufschließen, dessen landwirt¬ 
schaftliche und bergbauliche Erzeugnisse der Bahn einen lebhaften Güter¬ 
verkehr sicheln 8 ). 

Diese Neubaulinien treten an Bedeutung weit zurück hinter der Bag¬ 
dad b a h n. 

Sie ist — abweichend von allen anderen, mehr dem örtlichen oder 
provinzialen Verkehr dienenden Linien — zusammen mit ihren Zweig 
linien und den zu den anderen Bahnen führenden Verbindungen dazu 
berufen, das Rückgrat des gesamten Eisenbahnnetzes zu bilden. Demge¬ 
mäß ist auch ihre Bedeutung von zwei verschiedenen Gesichtspunkten z.u 


*) Die übrigen Konzessionen, die Frankreich durch das Abkommen zuge¬ 
sichert worden sind, sind bis jetzt offiziell nocli nicht veröffentlicht worden. 

2 ) Der unterbrochene italinbnti ilodeidn— Lnna« ist inzwischen vollständig 
auf neue heil worden. 
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beurteilen. naGi ihrem Wert für die Gr-amtlieit und für die Sonder 
intere>-en der einzelnen zu erschließenden Landesteile. Ersterer darf nieht. 
wie es häufig geschieht, überschätzt werden: entgegen weitverhrei- 
leten. oherl lü« blühen Anseliauun^eu kann % < m den- 1 lagdadBalm 
nicht eine urnw üIzende Einwirkung auf W elthandel, Weltverkehr 
und Weltpolitik erwartet werden. Der Durchgangsverkehr nach Indien, 
der in der Entwicklung des Bagdad-Balm-Gedankens allerdings immer und 
immer wieder den Anfangspunkt gebildet hat. wird nur eine verhält¬ 
nismäßig bescheidene Holle spielen. Im günstigen Kall i-a damit zu rech¬ 
nen. dah die Verkürzung der Kuhrtdauer uir. ’> ö Tage einen Feil dos 
Personenverkehrs, die Beförderung der Po-t. der Eil- und leichteren W'ert- 
güter an die Bahn fes>e]n wird. Dagegen wird der große Warenverkehr 
dein billigeren Wasserwege durch den Suez-Kanal erhalten hleiheu. Die 
Zweckbestimmung der Balm ist überhaupt nicht vom internationalen 
Standpunkt aus zu betrachten, .sondern lediglich \on dem des tiirki.-elien 
Reiches. Zusammenwirkend mit der Analolisrheu Bahn nach der einen 
Richtung, der kombinierten Bahnlinie' Aleppo-- Kajak- Damaskus— 
Medrna nach der anderen, wird die Bagdadbahn alle Teile des Riesen 
reiches miteinander verbinden und so die Zusammenseins eißung seiner 
versrliit'denurtigen (Rieder erleichtern. (ierade das Hauptgehiet, das die Bahn 
erschließen wird, Mesopotamien, untersteht eigentlich nur dem Natuen 
nach der Autorität des Staates: vor den Toren der Städte beginnt die 
Herrschaft sieh ständig befehdender Nomaden und Ilalhnoiuaden, der Be¬ 
duinen und Kurden, die das Aufkommen jeder Kultur unterbindet, (le¬ 
set/. und Ordnung, geschützt durch die bewaffnete Macht, werden der Balm 
folgen und die Grenzen des Ackerbaues und der Gesittung wieder so weit 
vorrüeken wie in der Vergangenheit. >o wird der Hochstand. der jene 
Gebiete Jahrtausende hindurch zu den blühendsten Vorderasiens gemacht 
hat. durch die Mitwirkung der Balm neu erstellen können. Auch die 
Sicherheit des Reiches wird durch die Balm im hohen Maße ge¬ 
fördert werden, da es mit ihrer Hilfe gelingen kann, im Bedarfsfall die 
weit zerstreuten Truppenmassen rasch zusammen zu ziehen und an einen 
bedrohten Punkt zu bringen. 

Die Grundlage für die Zukunft der Bagdad-Balm, ohne die 
sie überhaupt nieht möglich wäre, kann mir in den wirtschaftlichen 
W irkungen liegen, die in den durchzogenen Landesteilen seihst hervor¬ 
gerufen werden. Um diese würdigen zu können, müssen die einzelnen 
Landschaften getrennt betrachtet werden, da ihr wirtschaftlicher Cha¬ 
rakter und Wert sehr ungleich ist. Sechs verschiedene Gebiete lassen sieh 
unterscheiden: 

1. Anatolische Hochebene (Konia — Uhikisehla. km): 
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2. Kilikisehe Tiefebene mit den anschließenden Gebirgen (Ulu- 
kischla—Islahie, 284 km); 

3. Nordsyrisches Gebirgs- und Hochland (Islahie—Dscherabulus, 
250 km); 

4. Nordmesopotamisches Tafelland (Dscherabulus—Mossul, 527 km): 

5. Mittelmesopotamisches Tafelland! am Tigris (Mossul—Snmarra. 
281 km); 

(). Südmesopotamische Tiefebene (Samarra—Bagdad, 155 km. und 
Fortsetzung bis Basra, 584 km). 

Die anatolische Hochebene trägt den uns bereits bekannten Cha¬ 
rakter. Bewässerungsanlagen, wie sie von der Bahn in der Konia-Ebene 
geschaffen worden sind, können die Ertragsfähigkeit des Bodens be¬ 
deutend steigern. Ganz anders ist die Natur des folgenden Gebietes. 
Während die Gebirgshänge weidg ergiebig sind (mit Ausnahme von Wald¬ 
wirtschaft und Bergbau), gehört die kilikisehe Tiefebene selbst zu den frucht¬ 
barsten Teilen des Landes. Der vortreffliche Schwemmboden, der Wetter¬ 
schutz des Taurus, die warme Temperatur mit reichlichen Niederschlägen 
gestatten den Anbau subtropischer Gewächse, unter denen Baumwolle 
jetzt schon einen bedeutenden Platz einnimmt. Auch hier kann künst¬ 
liche Bewässerung, die durch die vorhandenen wasserreichen Flüsse 
leicht ermöglicht wird, außerordentliches leisten; iveit größere Anlagen 
als in der Konia-Ebenc sind in der Vorbereitung. Nordsyrien gestattet 
in seinem westlichen, gebirgigen Teil nur in den zwischen einzelnen 
Ketten eingezwängten Flußtälern einen größeren Anbau, dagegen ist die 
östliche Hochebene dank reichlicher Bewässerung sehr fruchtbar und 
<dion jetzt gut besiedelt. Auch an Bodenschätzen ist das Land nicht arm. 

Ähnlich ist die Veranlagung des nordmesopotamisehen Tafellandes. 
Vom Euphrat zum Tigris erstreckt sich zwischen den Südhängen des 
Armenischen Taurus und einer Linie, die etwas nördlich vom 26. Breiten¬ 
grad verläuft und in den Flußgebieten des Belich und Chabur noch süd¬ 
licher reicht, ein weites Gebiet, das mit Ausnahme einzelner steiniger 
Unterbrechungen in hohem Grade kulturfähig ist. Heute ist es w T egen der 
herrschenden Unsicherheit vorwiegend Steppe, die höchstens als Weide¬ 
land dient. In der Vergangenheit, dagegen, von der Zeit des Hettiter- 
roiclis bi- zum Mongoleneinbruch, war o- ein reiches Kulturland und daher 
auch oft der Zankapfel zwischen den hier zusammenprallenden Mächten: 
eine l'nzahl zusammengcfnllcner Schutthügel, Teils, zeugt noch von der 
ehemaligen Dichte der Besiedelung. Während die nördlichen, höher¬ 
liegenden Teile noch ausreichenden Hegenfall besitzen, erfordern die 
südlichen künstliche Bewässerung die die an Quellen und Zuflüssen sehr 
reichen Sy-teme des Belich. Gliahnr und Tsohartschar in genügendem 
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Umfange zur Verfügung .stellen. Neben dein Getreide hat der Anbau 
hochwertiger Pflanzen, wie Tabak. Hanf, Reis. Südfrüchte, Öl- und 
Maulbeerbäume, besonders aber der Baumwollanbau, der bereits 
früher eine herrschende Rolle gespielt hat, eine aussichtsreiche Zukunft, 
und die Möglichkeit einer Konkurrenz auf dem Weltmarkt ist vorhanden. 
Daneben wird die schon jetzt nicht unbedeutende Erzeugung einer vor¬ 
züglichen Wolle einen wichtigen Platz einnehmen. Im Gegensatz zum 
nördlichen Mesopotamien steht das mittlere, dns wasserarm und nicht be¬ 
wässerungsfähig ist. Das Tigristal selbst ist zu schmal und fällt daher 
nicht ins Gewicht; nur das jenseits liegende Gebiet näher dem 
Zagros-Gebirge ist dank der was-erreiehen Zuflüsse des Tigris kultur- 
fähig und teilweise schon jetzt angebaut. Der Wert dieser Strecke liegt 
vielmehr in dem Vorkommen von Petroleum und bituminösen Stoffen, die 
in einer 350 km langen, GO km breiten Zone am Tigris und östlich von 
ihm, zwischen Tlammam Ali und Mendeli, an verschiedenen Stellen auf- 
treten und das kaukasische an Reichtum übertreffen sollen 1 ). Auch Kohle 
findet sieh weiter nördlich in abbauwürdiger Menge. 

Bei Samarra beginnt das siidnn -opotamische Aluvium. Ehemals eins 
der fruchtbarsten, reichsten und um dichtesten bevölkerten Länder der Erde, 
ist es durch den Verfall der großartigem Bewässerungs- und Hochwasser 
schutzanlagen in öde Steppe und Sumpfland verwandelt worden, dem die 
ungeheuren Wassermengen der jetzt tingehändigten Ströme nicht mehr zum 
Segen, sondern durch ihre Überschwemmungen zum Unheil gereichen. Jetzt 
werden nicht mehr als 200 000 ha des Landes angebaut; die Wiederher¬ 
stellung der alten Kanäle und andere technische Arbeiten können jedoch 
nach Willcocks Berechnung 5 ) 5.6 Millionen Hektar wieder der Kultur zu¬ 
führen. Sein Projekt umfaßt vorläufig die Erschließung von 1.4 Millionen 
Hektar mit einem Kostenaufwand von rund GG2 Millionen Francs, für das 
er bei einer Steigerung des Bodenwerts auf 2..i Milliarden eine 25 proz. Ver¬ 
zinsung herausrechnet Die bereits in der Ausführung begriffenen Anfangs¬ 
arbeiten umfassen den kürzlich fertiggestellten Hindie-Damm von Mussejib. 
der dem ausgetrockneten Hillearm des Euphrat wieder Wasser zuführen 
soll, und einen Hochwasserauslaß dieses Flusses in die Senke von Habbania. 
Die Produktion des Landes, die vornehmlich aus Getreide, Baumwolle, 
Datteln, Vieh und Wolle besteht, wird dann auf ein Vielfaches gesteigert 
und erweitert werden können. 


l ) Die Konzession zur Ausbeutung der Quellen ist im Juni 1914 einer 
deutsch-engliaeh-holländisehen Gesellschaft. der Turkisli Petroleum Co., iiber- 
tlagen, an der auch die Bagdadbnhn beteiligt ist. 

*) W. Willcocks. The Irrigation of Mo-<i|>nt:mnu. London 1911. 

Archiv fOr ElMDbahnwesen. 1914. . 
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Der Güterverkehr der Bagdad-Bahn wird im wesentlichen auf die Aus- 
und Einfuhr der geschilderten Gebiete und ihres Hinterlandes angewiesen 
sein. Für die Bahn kommen zwei Ausgänge in Betracht, Alexandrette,. 
Bagdad und Basra; Haidar Pascha liegt für den Gütertransport zu weit 
entfernt. Höchstens kann Mersina noch als Ausgang angesehen werden, 
wird jedoch zweifellos durch Alexandrette, das mit einem ausgezeichneten 
Hafen ausgestattet wird, ganz in den Schatten gestellt werden. Die Gebiete 
der anatolischen Hochebene, der kilikischen Tiefebene und des nord¬ 
syrischen Hochlandes, sowie der größte Teil des nordmesopotamischen 
Tafellandes, ja auch noch der Bereich der Endstrecke der Konia-Linie 1 ) r 
werden nach Alexandrette hinneigen, während der Rest der Einflnßzone des 
Persischen Golfs angehört Hier werden allerdings die geringe Ertragsfähig- 
keit des mittelmesopotamischen Tafellandes und die Konkurrenz des Tigris 
den Wert der Bahn herunterdrücken ; doch bei niedrigen Tarifen wird sie sich 
gleichwohl auch hier einen erheblichen Verkehr sichern können. Denn der 
Mittellauf des Flusses kommt nur für die veraltete Beförderungsweise dear 
Kelleks in Betracht (ein Dampferverkehr würde durch Flußschnellen und 
die starke Strömung beeinträchtigt und als Konkurrenz der Bagdad-Bahn 
auch wohl kaum konzessioniert werden); aber auch im Unterlauf kämpft 
die Schiffahrt mit ungünstigen Umständen (geringe Zahl und Aufnahme¬ 
fähigkeit der Dampfer, starke Krümmungen, Untiefen bei Niedrigwasser, 
Wasserentziehung durch die regellose Bewässerung). Je mehr die Neu¬ 
bewässerung des Landes fortschreitet desto mehr wird der Fluß seiner Ver¬ 
kehrsaufgabe entzogen werden, nach dem von Willcocks für Trockenl&nder 
geltenden Grundsatz: „Die Flüsse zur Bewässerung, Eisenbahnen zur Ver¬ 
bindung.“ 

Ungleich günstiger sind die Aussichten für den westlichen Ausgang 
zum Mittelländischen Meer. In dieser Richtung bewegt sich ohnehin der Ver¬ 
kehr seit jeher, so daß er nicht erst künstlich umgelenkt zu werden braucht. 
Darin liegt eben der große Fortschritt des Abkommens von 1911, daß es der 
Bahn diesen wertvollen, ja für ihre Existenz geradezu unentbehrlichen Aus¬ 
gang geschaffen hat Der Wirkungsbereich dieser westlichen Bahnstrecke 
wird sich aber nicht auf die anliegenden Gebiete beschränken, sondern noch 
ein großes, wertvolles Hinterland mitumfassen. In Kleinasien reicht es bis 
Kaisari, in Kilikien und Nordsyrien bis an die Scheide der Gebirge, die 
wichtigen Ortschaften Marasch und Aintab einschließend; besonders weit 
greift aber das Hinterland der nordmesopotamischen Strecke, Über den 


') Konia liegt von Haidar Pascha 747 km, von Alexandrette nur 509 km 
' ntlernt; allerdings wird die virtuelle Länge durch den Taurusaufstieg ver- 

gröfjert. 
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Taurus hinweg, nach Armenien hinein, wo bedeutende Handelsvermittler, 
wie Diarbeldr, Mardin und Urfa, schon jetzt den Verkehr nach Süden an¬ 
zieh en. Stichbahnen, wie sie die Konzessionsurkunde Vorsicht, werden den 
Anschluß des Hinterlandes erleichtern. Somit sind die wirtschaftlichen Aus¬ 
sichten der Bagdad-Bahn im allgemeinen nicht als ungünstig zu bewerten, 
vorausgesetzt, daß Staats- und Privatkapital die noch erforderlichen Maß¬ 
nahmen zur Neuerschließung und Hebung des Landes treffen. Die Zukunft 
der Bahn darf nicht nach dem gegenwärtigen Zustand jener Gebiete beur¬ 
teilt, sondern es muß mit den erst zu schaffenden Verhältnissen ge¬ 
rechnet werden, denen die Bahnen als Pionier Vorarbeiten soll. Eine volle 
Rentabilität ist vorläufig nicht zu erwarten; einstweilen muß die Garantie 
des Staates aushelfen, der hier seine Bestimmung als Kulturträger zu er¬ 
füllen hat. 

Die älteren Projekte der Bagdad-Bahn sahen in Nordmesopotamien eine 
mehr nördliche Führung der Trasse vor, die sich an die gegenwärtige Kara¬ 
wanenstraße hielt und die größeren Ortschaften berührte. Doch folgt jene 
nur notgedrungen dem Rand des Vorgebirges, um den Kampfplätzen der 
sich befehdenden Araber- und Kurdenstämme auszuweichen; und Städte, wie 
Mardin, Urfa, Biredschik, Aintab, sind ohne wesentliche Eigenbedeutung, 
sondern hauptsächlich Durchgangsstationen für ihr Hinterland. Die zur 
Ausführung kommende Bahnlinie folgt dagegen dem uralten Handelswege, 
der in möglichst gerader Richtung dem nordsyrischen Ausgang zustrebte. 
Sie geht mitten durch das Gebiet, das einst hohes Kulturland war und durch 
eine solche zentrale Verkehrsader auch am besten wieder aufgeschlossen 
wird. Auch bietet die südliche Linie weniger technische Schwierigkeiten 
als die andere, die viele nach Süden vorspringende Ausläufer des Gebirges 
überklettern müßte; aus diesem Grunde ist wohl auch die nachträgliche 
Weiterverschiebung südlich von Harran erfolgt 

Bedenklich mag die Linienführung am rechten Tigrisufer erscheinen, 
die ein nahezu wertloses Gebiet durchzieht Die östliche Trasse, die der 
Straße folgen würde, hätte wirtschaftlich eine günstigere Basis besessen; 
doch waren hier technische Gründe ausschlaggebend. Die zahlreichen, oft 
recht bedeutenden Zuflüsse des Tigris, die vom Gebirge herabetürzen, sind 
bei Hochwasser unbändig, verlegen vielfach ihren Lauf und sperren für 
Wochen den Verkehr auf der Straße. Die Flüsse hätten an Bau und Unter¬ 
haltung der Brücken außerordentliche Anforderungen gestellt Außerdem 
bilden die Zuflüsse des Adhem ein großes Sumpfland, das zu durchqueren 
wäre. Demgegenüber ist die Tigrisroute viel einfacher, außerdem kürzer 
und erspart eine doppelte Überbrückung des gewaltigen Tigrisstrom s . 
Die Unsicherheit ist auf beiden Strecken vorläufig die gleiche. 


102 * 
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35 
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•) Die bereits dem Betrieb übergebenen Strecken sind durch Umrahmu»; 
herausgehoben. Auf den übrigen sind nur die Hauptstationen aufgeführt, da die 
zwischenliegenden Bahnhöfe - lediglich Kreuzungspunkte - noch nicht <■»•!- 
gültig fest gelegt sind. Dies gilt auch für die ganze Strecke zwischen Ser Ar* 
1‘unar und Ras ei Ain. die erst neuerdings verlegt worden ist 
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Go 
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Handelsstadt. j 


V'on Konia folgt die Bahn nicht der direkten Straße nach Eregli, 
sondern weicht in weitem Bogen einem Überschwemmungsgebiet und dein 
Kara Dagh nach Süden aus und führt dann, ostwärts gerichtet, näher an 
Karaman vorbei. Nach Überschreitung einer niedrigen Wasserscheide 
verläuft die Linie längs des sumpfigen Ak Göl und berührt Eregli in 
fruchtbarer Umgebung. Dahinter folgt bei Ulukischla die Überschrei¬ 
tung des Hauptzuges des Taurus (1467 m) in steilem Auf- und Abstieg. 
In einem Nebent&l bleibt das bedeutendste Bergwerk Kleinasieus Bulgar 
Madeu (gold- und silberhaltige Bleierze) 18 km an der Seite liegen. Zum Ab- 
>tieu r wird zuerst das Tal des Tarbas Tschai benutzt, weiter unterhalb 
da** nach Süden gerichtete Tal des Tschakit Su, der sich durch den Taurus- 
Wall tief eingeschnitten hat, Ak Dagh und Bulgar Dagh voneinander 
scheidend. Die Bahnlinie gehört hier auf einer Länge von 18 km zu den 
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schwierigsten Strecken, die eich überhaupt beim Bau von Gebirgsbahnen 
finden. Im Tschakit-Tal wechseln enge, zerrissene Schluchten mit becken- 
artigen Erweiterungen ab. Hinter Karapunar wird die Szenerie am 
wildesten; das Tal verengt sich streckenweise zu einer gewundenen 
Klamm, deren steile Wände über lü<)0 n» hoch emporragen, aut der 
Sohle nur dem Fluße Kaum lassend. I>io Straße, die oberhalb purallel zur 
Bahn verläuft, zweigt deshalb schon bei Bosanti (*r 78(1 m) aus dem Tale 
nach Süden ab und gelangt Ulier eine zweite Wasserscheide von 1.".70 m 
Höhe zu dem berühmten Paß Gülek Bnghas (Kilikisehe Tore). I>io Bahn ver¬ 
meidet diesen unnötigen Steigungsverlust von rd. OCX) m, zumal die Be¬ 
schaffenheit des FeFgesteins auf jener Strecke ungünstig i>t. und zwangt 
sich durch die sogenannte „Große Schlucht' - in zahllosen Tunneln und 
Viadukten hindurch 1 ) IW gegenwärtige Endpunkt Karapunar liegt atn 
Beginn der Schlucht in einem Talbocken. Weiter unterhalb bei Hadsch 
Kiri. bevor der Fluß auf längere Zeit in dem karstigen Kalkgebirge unter¬ 
irdisch verschwindet, verläßt ihn die Bahn und senkt sich steil in die 
kilikisehe Tiefebene nach Dorak herab, ins Parallel-Tal des Jaritnisch 
Su übergehend. Diesem folgt sie bis Jenidsehe, von wo sie in östlicher 
Richtung auf 21 km Länge die Mersina-Adanuhuhn bis Adana benutzt. 
l>ie Fortsetzung jenseits des Seihuu (Sarus) behält die gleiche Richtung 
bis zu dem Städtchen Missis bei, von wo sie auf eine längere Strecke dem 
Dschihan (Pyramus), später seinem Nebenflüsse Kara Su folgt. Hier 
liegt Toprak Kaie (Mustapha Bey). wo die Anschlußlinie nach Alexan- 
drette in südlicher Richtung abzweigt. Sie benutzt einen Engpaß, die 
alten „Atnanisehen Tore“, und verläuft weiterhin längs der Küste, das 
Schlachtfeld von Issus durchquerend. Nach Benutzung eines zweiten 
Passes, der „Syrischen Tore“, gelangt sie nach Aloxandrette. das seit jeher 
der Iluupthnfen Nordsyriens war. 1909 betrug seine F.infuhr 50 ö'.tS 7">0 
Franken, die Ausfuhr 82 715 175 Fr.; der Schiffsverkehr umfaßte l'.MO 
877 Schiffe mit 087 0-19 Reg.-T. 

Die Hauptstrecke schwenkt nach Nordo>ten ein und läuft über 
Osmanie bis zum vorläufigen Endpunkt Mamure. wo der steile Aufstieg 
zum Giaur Dagh (Amanus) beginnt. Dieses Gebirge wird nicht in einem 
seiner wenig wegsamen Pässe überwunden, sondern, um den Höhenvcrlu-t 
einzuschränken. in einem 4.78 km langen Tunnel oberhalb Bagt.-che 
(Scheitelhöhe + 505 m) durchbrochen. Die Trasse, die inzwischen mu h 
Süden abgebogen ist, senkt sich über Islahie in das weite Tal des Kura 
Su und folgt ihm abwärts. Dann steigt die Bahn noehmals empor, um den 


') Die Vorarbeiteu auf dieser Strei ke kennten nur auf >nr.-irmnctri-- i ■ :t 

Wege ausgeführt werden. 


Digitized by 


Gen igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



1578 


Die Eisenbahnen der asiatischen Türkei. 


liier schon abgeflachten Parallelzug des Kurd Dagh bei Radschu zu über- 
schreiten (Wasserscheide -fc 591 m). Hier beginnt wieder eine fertige 
Bahnstrecke, die in östlicher Richtung dem Indsche Su folgt, das Tal des 
Afrim am Südausgang seiner Engschlucht durchquert und die dritte Ge¬ 
birgskette, den Karga Kulessi Dagh (+ 617 m), ersteigt, der eigentlich 
nur den Rand der nordsyrischen Höhenplatte bildet. Auf ihr verläuft 
jetzt die Bahnlinie, erst südöstlich, dann südlich allmählich absteigend, 
weiter, bis sie Aleppo erreicht. Diese Stadt ist das politische und wirt¬ 
schaftliche Zentrum des nördlichen Syriens; als Knotenpunkt wichtiger 
Verkehrsstraßen erstreckt es seinen Einfluß weit in das nordwestliche Me¬ 
sopotamien und südliche Armenien hinein. Durch den Suezkanal wurde 
seine beherrschende Stellung im mesopotamischen Durchgangsverkehr 
stark erschüttert. Außerdem beeinträchtigte noch die ungünstige Ver¬ 
bindung mit dem Meer und der schlechte Zustand der Straße nach Alexan- 
drette seine Verkehrsstellung. Erst im Jahre 1906 erhielt dieser wichtige 
Punkt Bahnanschluß durch die Damaskus-Hama-Bahn, aber derart, daß 
er für seinen Verkehr so gut wie keinen Vorteil daraus ziehen konnte. 
Dies wird sich mit einem Schlage durch die Bagdad-Bahn ändern, denn 
Aleppo wird dank der zentralen Verkehrslage Nordsyriens der Knoten¬ 
punkt werden, in dem von Westen der kleinasiatische, von Osten der 
mesopotamische Zweig der Bagdad-Bahn und von Süden her die syrisch¬ 
arabische Durchgangslinie, also sämtliche Hauptbahnen des Reiches, 
strahlenförmig zusammen laufen werden. Es wird dadurch nicht nur den 
einen Bahnanschluß zum Meere erlangen, den es am dringendsten benötigt 
— nach Alexandrette —, sondern durch die Verknüpfung mit allen wich¬ 
tigen Bahnlinien nicht weniger als 8 Ausgänge zum Meere, und zwar zu 
den bedeutendsten Höfen erhalten, während es bis vor 7 Jahren noch 
keinen einzigen besaß. Die Wirkungen dieser umwälzenden Verände- 
rung auf Aleppos Bedeutung lassen sich noch gar nicht übersehen. 

Von Aleppo läuft die Balm die kurze Strecke bis Muslemie nach 
Norden wieder zurück und bleibt zuerst noch weiter im Tal des Kuweik, 
um dann in nordöstlicher Richtung das Hochland zu durchqueren. Über 
eine leichte Wasserscheide hinweg gelangt sie in das Flußgebiet des 
Euphrat, den sie bei Dseherabulus erreicht, dem vorläufigen Endpunkt 
der im Betrieb befindlichen Bahnlinie. Die Fortsetzung überschreitet den 
Fluß unter Benutzung einer Insel und betritt den Boden Mesopotamiens. 
Nach Übersteigung der jenseitigen Randhöhen durchquert die Bahn in 
östlicher Richtung, die sie von jetzt an überwiegend beibehält, zuerst das 
ertragreiche Becken von Serudsch. Dann weicht sie dem Nimrud Dagh 
nach Süden aus und gelangt, dein Karamisch, einem Nebenfluß des Belieb, 
folgend, in die fruchtbare Ebene von Ilarran und das Belich-Tal. Sie läuft 
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südlich vom Tektek Dngh weiter und erreicht Ras el Ain. einen uralten 
Verkehrspunkt, an der Hauptquelle des Chabur liegend. Von jetzt an 
bleibt eie im Gebiete dieses Flusses, dessen zahlreiche Quellarme sie 
überschreitet, über Hdif, einem unbedeutenden Punkt südlich von Mar- 
<lin, gelangt die Trasse nach dem gleichfalls ehemals sehr wichtigen 
Nissibin, wo die Poststraße von Diarbekir einmündet. Hier beginnt das 
(iebiet des Tschartschar, des Hauptnebenflusses des Chabur; er wird 
vom Tur Abdin gleichfalls durch eine große Anzahl Räche gespeist, die 
von der Bahn gekreuzt werden. Bei Teil llajal liegt der fast unmerk¬ 
liche Übergang vom Gebiet des Euphrat zu dem des Tigris, der oberhalb 
Kessik Koprü erreicht, jedoch bald wieder verlassen wird. Erst in 
Mossul gelangt die Bahn M ieder an den Strom. Diese Stadt, ähnlich wie 
Aleppo au einem wichtigen Übergangspunkt verschiedener Gebiete 
liegend, hat jedoch nicht wie jenes den Vorteil der Meeresnähe. Darum 
ist sein Handel, der gleichfalls infolge des Baues des Suezkanals zurück¬ 
gegangen ist, lange nicht so bedeutend. M’ie der Aleppos; die einst berühmte 
Industrie ist fäst ganz verschwunden. 

Die Bahn folgt jetzt dem rechten Tigrisufer, wobei sie auf dem Hoch¬ 
lande bleibt, sich mehr oder weniger vom Fluß entfernend. Die öde 
Steppe Mird von tiefen Widan und niedrigen Höhenzügen durchbrochen 
und ist größtenteils unbewohnt und wasserlos; an mehreren Stellen tritt 
Asphalt und Petroleum auf. Die einzigen erwähnenswerten Ortschaften 
sind Tekrit und Samarra, letzteres ebenso wie das später folgende Ka- 
simen als schiitisehe Wallfahrtsorte von Verkehrsbedeutung. Hinter 
Samarra senkt sich die Bahn in die Tiefebene und gelangt ziemlich weit 
vom Flusse entfernt nach Bagdad, der Stadt gegenüber in dem Vorort 
Mahale endigend. Bagdad ist das politische und Wirtschaftszentrum des 
größten Teils von Mesopotamien und bedient außerdem ein beträchtliches 
Gebiet Persiens. Die Einfuhr hatte 1910 einen Wert von 69 778 560 Fr., 
die Ausfuhr einen solchen von 21 776 060 Fr. Hiervon entfallen etw'a 40 % 
auf den persischen Durchgangshandel. 

Der Bau der Bagdad-Bahn erfolgt durch die „Gesellschaft für den 
Bau von Bahnen in der Türkei“ in Frankfurt unter Oberleitung von 
Riese 1 ). Für die Ausführung zerfällt die ganze Linie in vier Bau¬ 
abteilungen, die selbständigen Bauleitern unterstehen; außerdem war die 
Zweigstrecke nach Alexandrette besonders abgetrennt. 


*) Die meisten Angaben über die Ausführung verdanke ich den freundlichen 
Mitteiluugi n <i< r Ballgesellschaft. 
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Bauabteilung Sitz j Ausdehnung | Bauleiter 


r 

Eregli 

300 — 311 km 

1 

j Mavrokordato 

2 

Adana 

311— 529 „ 

! Winkler 

i 

8 

Aleppo 

529—1062 „ 

1 FoeUner 

4 

Bagdad 

1 062 —1 715 , 

Meissner Pascha 

Toprak - Kaie — 
Alexandrette 

Alexandrette 

| 

Hösbach. 


Die Überschreitung der Gebirge bereitet außerordentliche Schwierig¬ 
keiten; sonst trägt die Bahn überwiegend den Charakter einer Hügel¬ 
landbahn. Sie ist als Schnellzugslinie gedacht und dementsprechend 
ausgestattet. Die Höchststeigung beträgt im allgemeinen 18 */«• 
und geht nur auf den Gebirgsstrecken bis zu 25 # /oo herauf. Der 
kleinste Krümmungshalbmesser ist in der Regel 500 m und darf ausnahms¬ 
weise bis auf 300 m verringert werden. Die Bahn ist ein-, der Grund¬ 
erwerb zweigleisig. Die Bettung ist 40 cm stark und oben 3,5 m breit; 
die Planumsbreite ist in der Regel 5,5, auf schwierigen Strecken 5,i m 
und darf bis auf 4,5 m eingeschränkt werden, wenn die seitlichen Ein¬ 
fassungsmauern der Bettung auf Mauerwerk oder Felsen aufliegen. Die 
Böschungen haben im allgemeinen eine Neigung von 1: l'A, die in Ein¬ 
schnitten je nach der Bodenbeschaffenheit verringert wird. 

Der durchweg eiserne Oberbau soll nach dem Lastenheft den preußi¬ 
schen Normalien entsprechen 1 ). Sämtliches Material wird vom Deutschen 
Stahlwerksverband geliefert. Die Bettung besteht aus Kies oder Stein¬ 
schlag, der sich in den meisten Gegenden vorfindet. 

Zahlreich sind die Kunstbauten. Die Brücken sind bis 12 m Spann¬ 
weite massiv, und zwar entweder in Bruchsteinmauerwerk gewölbt oder 
aus Beton zwischen eisernen I-Trägern gestampft, die in der Quer¬ 
richtung alle 20 cm durch Rundeisen verbunden werden. Für die größeren 
Spannweiten werden hierbei Differdinger-Träger verwendet. Platten¬ 
durchlässe kommen nur in 0,6 m Weite vor. Alle größeren Brücken er¬ 
halten eisernen Überbau: in 16 und 20 m Weite Blechbalken, darüber 
Fachwerkträger. Die Spannweiten von 20, 32, 40, 50 und 54 m werden 
durch Parallelträger überbrückt, eine Brücke über den Seihun von 96 m 
und die Euphratbrücke mit 10 Öffnungen von je 80 m Weite erhalten 
Halbparabelträger. Die Ausbildung des Gitterwerks ist verschieden. Der 
Trägerabstand bewegt sich zwischen 4,s und 5 m. Auf den bis jetzt fertig- 

*) Die Beschaffenheit der Stahlachienen und -schwellen ist bereits in 
Abschnitt V, Tabelle 1, S. 1318 mitgeteilt. 
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gestellten Strecken Bind außer den bereits genannten an größeren 
Brückenbauwerken zu erwähnen: je eine über dem Dschihan (4 Öffnungen 
zu 50 m), Seihun (4 zu 54 m), Sadschur (2 zu 50 m), sowie 2 Brücken mit 
einer 50 m weiten Öffnung Uber den Afriin und einem Nebenfluß des 
Dschihan. Die Euphratbrücke ist noch im Bau begriffen; bis zu ihrer 
Fertigstellung vermittelt eine provisorische Holzbrücke den Transport 
der Baumaterialien über den Strom. Unter den noch auszuführenden 
Brücken befinden sich schwierige Bauwerke, besonders auf der Taurus¬ 
strecke (über den Flüssen Tschakit. Giaur Dere und Here Dere, letztere 
318 m lang und 90 m hoch). Die Eisenkonstruktionen stammen von 
deutschen Brückenbauanstalten (Gossen-Berlin, Union-Dortmund, Har¬ 
kort. Gutehoffnungshütte. Gustavsburg u. a.). 


Tunnel sind in den 
im ganzen 1 ): 

GebirgSfi 

»trecken sehr 

zahlreich. Es 

finden sich 



Gesamte 

Länge 


G e b i r g e 

Zahl 

Tunnel- 

länge 

km 

der 

Strecken 

km 

Prozentsatz 

% 

Taurus. 

1 

44 

10,318 

64a 

16.4 

Amanus. 

18 

7.9HJ 

32.4 

•24.5 

Kurd I)agh. 

8 

0,h«0 

Sa* 

-- 

Kara Kulessi I)agh. 

1 

0.230 

0,23 

J 

zusammen 

n 

i tu 

10,314 

105.6 

1SJ» 


Die längsten Tunnel sind der Bagtsche-Tunnel im Amanus (4780 m) 
und 2 Taurus-Tunnel von 2575 und 2025 m Länge auf der untersten 
Tschakit-Strecke. Am dichtesten liegen die Tunnel in der „Großen 
Schlucht“ zusammen, und zwar 17 Stück von 8390 m Gesamtlänge auf 
13 km Bahnlänge (64,5 %). Einige sind als Kehrtunnel ausgebildet. Die 
Ausmauerung erfolgt nur nach Bedürfnis, zuweilen bloß für das obere 
Gewölbe. Die Sprengung geschieht mit Dynamit. 

Bis jetzt ist erst der kleinere Teil der Tunnel fertiggestellt worden, 
da mc naturgemäß den Baufortschritt am meisten aufhalten. Auch an son¬ 
stigen Kunstbauten fehlt es nicht; besonders machen die wilden Flußläufe 

*) Die folgenden Angaben sind dem Längenprofil der Baugesellschaft ent¬ 
nommen. Für die Taurus-Strecke macht Genie civile Ottomane, 1912, 7 ab¬ 
weichende Abgaben über die Zahl, Länge und Verteilung der Tunnel, die Ge¬ 
samtlänge ist ungefähr die gleiche. Wahrscheinlich entstammen letztere Ziffern 
einem früheren Projektstadium. 
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viele Uferbefestigungsarbeiten notwendig. Übergänge in gleicher Ebene 
werden in der Nähe der Städte vermieden und durch Unter- oder Überfüh¬ 
rungen ersetzt. Wo sie Vorkommen, werden sie bei lebhafterem Verkehr 
durch Schranken geschützt. 

Die Bahnhöfe werden bedeutend größer angelegt und besser ausge¬ 
stattet, als bei der Anatolischen Bahn; meist erhalten sie drei Gleise. 
Die Länge zwischen den Weichenspitzen beträgt bei Stationen 3. Klasse 
504 m, bei solchen 2. Klasse 600 m. Bahnhöfe 1. Klasse befinden sich in 
Adana, Aleppo und Bagdad; in Aleppo wird jetzt auch eine Hauptwerk¬ 
stätte gebaut. Außer dem Güterschuppen erhalten die meisten Stationen 
noch offene Getreideschuppen mit Eisendach. Die Wasserbehälter (von 
meist 50 cbm Inhalt) haben entweder eisernen oder gemauerten Unterbau. 
Die Einfahrten werden durch runde Scheibensignale (ähnlich unseren Vor¬ 
signalen) gesichert 1 ). Das rollende Material*) ist vorzüglich, Durchgangs - 
wagen, auch ein Speisewagen sind bereits vorhanden, aber noch nicht in Be¬ 
nutzung. Das Material stammt größtenteils aus Deutschland (Henschel 
u. a.), ein Teil der Lokomotiven von Schneider-Creusot. Vorläufig findet 
erst ein beschränkter Zugverkehr mit gemischten Zügen statt. Nach In¬ 
betriebsetzung der gesamten Strecke verpflichtet das Lastenheft die Bahn, 
täglich wenigstens einen gemischten Zug die ganze Linie durchlaufen zu 
lassen, außerdem wöchentlich einen Schnellzug Haidar Pascha—Aleppo, der 
alle 14 Tage bis Bagdad durchlaufen muß; schließlich bei Bedarf noch Per- 
sonenzüge (mit 1. und 2. Klasse) über die ganze Strecke. Letztere müssen 
eine mittlere Geschwindigkeit von 40 km, die Schnellzüge in den ersten 
5 Jahren von 45, später 60 km in der Stunde erhalten. Ursprünglich scheint 
sogar eine solche von 75 km vorgesehen gewesen zu sein 3 ). Bei 60 km 
Geschwindigkeit wird die Fahrtdauer der Geeamtstrecke von Haidar Pascha 
bis Bagdad (2476 km) 41 Vi Stunden betragen. Die Höchsttarife stimmen mit 
denen der Anatolischen Bahn überein. 

Die Bauarbeiten werden teils in eigener Regie ausgeführt, teils an 
kleine Unternehmer in Akkord vergeben; die Auszahlung der Löhne erfolgt 
jedoch durch die Baugesellschaft. Die Arbeiter sind durchweg ein¬ 
heimische, während die Handwerker meist aus Europa stammen. Die ein¬ 
zelnen Bauabteilungen zerfallen in Sektionen, diese wieder in einzelne 
Lose von i. M. 10 km Länge. Gegenwärtig wird an 6 verschiedenen Strecken 

’) Zahl und Abstand der Bahnhöfe und Wasserstationen sind bereits in 
Abschnitt V, Tabelle 3. S. 1319 angegeben. 

*) Siehe ebendort, Tabelle 2, S. 1319. 

*) Aus Art. 7 des Lastenhefts zu schließen, vergleiche auch Cheradanu. 
La <)iicsti<»n d'Oriont. Le cheinin de for de Bagdad. Paris 1903, S. 102. 
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g»*h:,o !m Tnir"i- :iri «!• r giMPn T haut ^.I*i■ !.: \>>n K ir.tj iijar und 
I>orak hu. an drr Strecke M.unure B igt-che und im Bagr-che Tunnel, 
auf der Sirevkc Ba«P« l.u Plahi»*. j• ■ n-• r- d«*- Euphrat und im Tign.-tnl nach 
Norden I »i** B«*fordei ung der v«n Europa kommenden Baumaterialien er 
folgt v«>n Mcr-ina. Alexondrette. Tri;v#!i und Bn-ra aiH I »**ri Tru Import 
von Ba-ra nach Bagdad be-orgt eine v«m der I Gut-« Inn Bank und der 
Eym h t i«■•'••llselmft ho-««nders gegründete G«*-e|p, halt. dir ,M>ri«*m de trun- 
port- flimaux d Orient“ in Brüs-el, mittels o m hlepidampf»*™ und 
Schuten. <artig wenlen besonder- die Arbeiten im Ainainn gefordert, 
um den Verkehr zwi-ehen Aleppo und dem M»*er nmglhh-t ra-ch auf 
nehmen v u kennen, wahrend die Verbindung mit d»*r Anat«»li-chcn Bahn 
weniger drillt« nd betri«l»en wird. Im Flerb-t 1014 wird vornii--ichtli«h 
die Mn« ke \.,in Kuphr.it bi- km >7 », Kiele 1' 1 11 \«ui km ST.» bi- Ihus el Ain 
und \«>n S'une.Ki h.i n.i» h S.nnarr.i «hau B«’neb** n h»-i gcU- n w • - r < I • * t i. In»* 
Vollendung der ganzen Bahnlinie i-t 1017 /u erwarten. 

J Ü«* K-*rt-«t/ung iib#*r Bagdad l.:nau- i-t n«»«*h nielit endgültig ge¬ 
sichert. Per Endpunkt wird vunm^i- hMn h Bu-ra >**in. Es i-t ah- Hafen 
dun hau- g«*i ignet, da da- l'ahrw a--«*r d«*> Schalt el Aral» auch den größten 
Seeschiffen den Zugang gestattet. Aueh jetzt i-t es der einzige nennenswerte 
Hafen im Winkel des Tcr-i-<hen (i«dfs. Seine Kinfuhr hatte l'J12 einen Wert 
von Gü, die Au-fuhr v«*n >7 Millionen Kram-. Pi,» Nachteile von Basra 
liegen darin. daß die unterhalb liegende Slroiuslnvke zugleich die Grenze 
eine- fremden Staates i-it und die Mündung durch eine Srhlammharre ver 
sperrt wird, di»* v«*n den Ablagerungen d«*s etwa.* oberhalb oinmündonden 
Karun gebildet wir«!. Jen»*- Hindern!- ließ.» -ich durch Staatsvertnige. dieses 
durch regelmäßige Baggerung«*!! he-»*itigen. Pag«*gen hat Basra für die Türkei 
den Vorteil, dali e- im Binnenlande ge-« hutzter ul- ein Hafen am Golfe liegt 


Pie Knd-trecke würde nieht der kürzeren Tigri-Iinie, sondern dem 
rechten Euphratufer folgen. Jene führt durch weniger kultivierte Gebiete 
und hatte mehr die Konkurrenz der Schiffahrt zu ertragen; auch wäre der 
Euphrat, der v«»r -einer Einmündung ein ungeheures Sumpfland bildet, hier 
viel schwerer zu überbrücken als weiter oberhalb bei Mussejib. Am unteren 
Euphrat schaffen bedeutendere Ortschaften einen größeren Verkehr, unter 
ihnen besonders der lebhafte Handelsplatz Kerbela und Nedsrhef, die als 
«chiitische Wallfahrtsorte eine außerordentliche Anziehungskraft auf per¬ 
sische Tilger und Tote au-üben. Selbst wenn die Endstr«vk»* vor¬ 
läufig nicht zur Ausführung kommen sollte, wäre der Bau «h r Teil-tre< ke 
bis Nedschef ein dringendes Erfordernis, da- zugleich ein»* au-reirhende 
Rentabilität verspricht. 

Von den Zweiglinien, für die der Vertrag v«»n TAG d«*r Balm entweder 
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wahrscheinlich auch zuerst zu erwartende — die Strecke von Sumedscha 
nach Chanekin. Dies ist der Grenzort der Handelsstraße, die durch die 
„Medische Pforte“ nach Kermanschah und Hamadan in Persien eindringt 
Die Zweigbahn wird den wichtigen persischen Durchfuhrhandel heben und 
durch die Wallfahrt nach den vier heiligen Orten der Schiiten, die sämtlich 
durch die Bagdad-Bahn verbunden werden würden, auch einen bedeutenden 
Personenverkehr an sich ziehen. Außerdem wird die Linie den Handel mit 
Kurdistan und den Aufschluß des Petroleumgebietes erleichtern. Ihre Be¬ 
deutung, und damit auch die der Endstrecke der Bagdad-Bahn, kann noch 
in außerordentlichem Maße wachsen, wenn die geplante Fortsetzung 
innerhalb Persiens verwirklicht wird. Die übrigen Zweigstrecken 
schließen entweder wichtige Handelspunkte oder wirtschaftliche Zu¬ 
kunftsgebiete an. Am meisten Bedeutung besitzt die Strecke, die Diar- 
bekir und Charput, die Hauptstädte zweier Wilajets, mit der Bagdad-Bahn 
verbinden soll. Sie würde das armenische Hinterland der Bahn zugänglicher 
machen und bedeutend erweitern; der Anschluß des reichen Kupferbergwerks 
Argana Maden erhöht noch den Wert der Linie J ). 

!) Anmerkung der Redaktion: Nach Drucklegung des vorstehenden 
Aufsatzes erhalten wir folgende Mitteilung des Herrn Verfassers über den Fort¬ 
gang der Arbeiten an der Bagdadbahn: 

Trotz des Krieges und der Entziehung von Arbeitskräften durch die 
türkische Mobilisierung werden die Bauarbeiten, wenn auch mit Einschränkungen, 
energisch fortgesetzt. Inzwischen sind weitere Teilstrecken dem Betriebe über¬ 
geben worden: Dscherabulus—Teil Abiad am 11. Juli, Sumedscha—Istabolat am 
28. August, Istabolat—Samarra am 7. Oktober, mit zusammen 176 km Länge. Teil 
Abiad—Ras el Ain (rd. 110 km) wird noch vor Jahresschluß eröffnet werden. 
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Oie Eisenbahnen der Schweiz 

Ja Jahre 191*».. 


1. Uafcn. 


M «'/i'irhnuiur d c r B a h n c n 

Best a n d 

Baulang«* 

km 

Ende 1912 

Betriebslange 

km 

1 Haupt- und N e b e n b a h n <* n : 



a Vollspurbahnen: 



«i Schweizerische Bundesbahnen • . 

•D’.m.i.: 

r.Tii,«..-. 

ß) die übrigen Bahnen. 


H72,9T* 

bi Schmalspurbahnen.. 

1 D9. :m 

i 2m. m« 

e Zahnradbahnen .... 

IllTi.f-i 

KC.,el 

zusammen Haupt- und Nehrnhnhnrii 

4 761.. i .*» 

4 

2- Drahtseilbahnen. 

47.*■ i 

4< »,«69 

Straßenbahnen. 

455,7.* 

4>%4 v s?6 

Bahnstrecken i in Betrieb auslAn- 



d i s e h e r Intern e h in u n g e n . . . . 

61,1** 

6H.T94 

im ganzen . . . 

5 326.* m 

5 432,-M 

Davon gehen ah: 



die wegen Mitbenutzung doppelt gerechneten 



Strecken . . . 

_ 

12.V-* 

im Ansland liegend . 

46,*1V 

52.«? i 


mithin L 4 ng«> »amtlicher dm. öffentlichen Verkehr 

dienenden Kisonhahnon der Schweiz. f> -.» 7 ' 


5 256 , s 3 .’ 


*) ^ Rl. ,,Die Eisenbahnen der Schweiz ira Jahre 1911“ Archiv 1913 S 1576 ft 
Die Angaben sind der von dem schweizerischen Post- und Eisenbahndeparte- 
roent herausgegebenen schweizerischen Eisenbahnstatistik — Bd. XL Bern, 
Mftrz 1914 — entnommen. 

) Nähere Angat>en Über die» -ehweizeri-« hen Bundesbahnen befinden sich 
am Schluß 
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Hiervon waren im Jahre 1912 mit zweigleisigem Oberbau versehen: 




Baulänge 

Betriebsiänge 

Haupt- und Nebenbahnen. 

km 

1077,550 

745,770 

Bahnstrecken im Betrieb ausländi- 

scher Unternehmungen. 


39,691 

38,977 

zusammen . 

I! 

1 117,247 

784,747 

hiervon sind im Ausland gelegen 

»» 

2,015 

— 

mithin im ganzen für die Schweiz 

»1 

1 115,232 

784,747 

In den Jahren. 

wurden eröffnet : 


19 11 

1912 

Baulänge. 

km 

88,236 

125,932 

Betriebslänge 1 ) .„ 

An Privatverbindungsgleisen 

91,078 

130,950 

bestanden Anschlüsse: 

überhaupt. 

Anz. 

577 

625 

mit einer Gleislänge von .... 

km 

239,000 

253,«60 

darunter normalspurige . . . . 

» 

229,054 

241,796 

davon mit Lokomotivbetrieb . . . 


140,033 

144,906 


Die nachstehenden statistischen Mitteilungen beziehen sich auf die 
Haupt- und Nebenbahnen. i 

Die den Betriebsrechnungen zugrunde liegende Betriebs länge 
am Ende des Jahres 1912 betrug: p 


überhaupt.4 917,4 km, 

davon mit Dampfbetrieb. 3 971,641 „ 

„ „ elektrischem Betrieb . . 891,071 „ 

überhaupt im Jahresdurchschnitt ... 4 847,4 v ^ 

2. Anlagekapital. 

Es betrug am Schluß des Berichtsjahres das eingezahlte und verwen 

dcte Anlagekapital überhaupt . 2 371 675 102 Pres- 

Das verwendete Anlagekapital betrug. 2 091 259 058 « 

l ) Hiervon fallen im Berichtsjahr auf ’J 


Haupt- und Nebenbahnen. 113,430 km 

Straßenbahnen . 12 . 0 W 

Drahtseilbahnen . 4,128 „ 


Go igle 


Original from 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 













I*i«‘ hi»«*n>’.ihnf'n <I«t > hw#M;c im Jahre 191J 


I "* s 7 


I■»*•(/(♦• sich wie folgt zii-iunmeu: 

1. Baukosten d**r im Betrieb stehenden eigenen 

Linien. 

1 7*21 H!»*2 3»;i Kr. s 

- Verwendungen auf die im Bau befindlichen 

Linien und Objekte . . . 

doi ;>»»3 

:V (‘bersehull des KUckkaufNprei-.es Uber die 

Aktiven der früheren fiesellschnften . . 

113 917 3Yi 

I. zu amortisierende Verwendungen 

•Hfl 700 011 .. 

.Y Verwendungen auf Xebmgeschäfte . . . 

17 3s»i o:t_> „ 

Von den Baukosten der im Betrieb stehenden eigenen Linien kommen: 

auf Bahnanlagen und feste Hinrichtungen 

1 397 ‘2913 700 Frcs 

Betriebsmittel 

■JHÖ 4ÜH 04* „ 

.. Mobiliar und tierätschaften 

28 178(509 „ 

„ allgemeine Kosten . . . . 

108 398 KM» „ 

zusammen ... 

1 HTi* 37 2 (Mi3 Frcs ') 

t ir 1 Balm km . . 

392 hi i „ . 


Im -Julire 1011 betrugen die 

Baukosten 

der int 


Betrieb stehenden eigenen 

Linien . 

... 1 sj 

1910 3tis Frcs 

für 1 Bahnkm. 

. 


;;ss ih)s 

3. Betriebsmittel 

und deren 

I>ei«tungeii. 




19 11 

1 9 1 J 

Ls waren im Bestund: 




Lokomotiven 1 ). 

Stück 

1 .Y*0 

i ;>‘*4 

für 1 Bahnkilometer .... 

ft 

o.n 

o yj 

Personenwagen • 

» f % 

4 7114 

4 87t* 

mit Achsen .... 

► ft 

13 472 

13 7r.r. 

m Sitzplätzen. 


2*J<» 241 

•23 1 :>07 

durchschnittlich für 1 Achse . 

Plätze 

1 7." 

17,1 

Lastwagen (Gepäckwagen, gedeckte 




und offene Güterwagen » . . . 

Stück 

is i: u\ 

1S 3 H 

mit Achsen. 

•T 

.‘W> 77H 

37 204 

* Tragfähigkeit 

t 

JiBOrnU 

*2 23 O.V2.1 

durchschnittlich für 1 Achse . 


:>.% 

ti.n 


*) ihr die Berechnung der Nrttoh.iukosten für di* -1 Hihi nz grrniU* Rech- 
nungsgesetz sind hiervon ahzuzidien fiir Suhvent i * * n»*n und Verluste hei Kigen- 
tumswechsel i;>7 :>!♦; Niß Frcs. K* verhjeihen .hmm.-h 1 721 * 2 :> 257 Frc*. Nett..- 
baukosten. 


f ) 

Di ito!?wb^ 


Mit Kampf- und elekf ri-rh»*m Betrieb 
MJ-tv Mntorwjuren 


r»:4. 
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15KS Die Eisenbahnen der Schweiz im Jahre 1912. 

Die Leistungen der eigenen Betriebsmittel aaf 
eigener und fremder Bahn ergeben nachstehende Zahlen. Es wurden 


geleistet: 

Lokomotivkilometer: 

a) von Dampflokomotiven. 54 498 561 

durchschnittlich für 1 Lokomotive .... 35 336 

b) von elektrischen Lokomotiven. 599 063 

durchschnittlich für 1 Lokomotive .... 97 567 

Achskilometer: 

a) von Motorpersonenwagen. 21 835 298 

durchschnittlich für 1 Achse. 24 040 

h) von Motorgepäckwagen. 576 442 

durchschnittlich für 1 Achse. 9 007 

c) von Personenwagen. 449 945 803 

durchschnittlich für 1 Achse. 35 191 

<l) von Güterwagen. . 385 212 902 

durchschnittlich für 1 Achse. 11 122. 

Von eigenen und fremden Betriebsmitteln w’urden 
auf eigener Bahn geleistet: j 1911 19 12 

a) Lokomotivkilometer von Dampf- , 

lokomotiven. 53 846 585 

h) Lokomotivkilometer von elektrischen 

Lokomotiven. — 598 

c) Personenwagenachskilometer . . . 461 594 281 487 40394* 

d) Lastwagenachskilometer. 711 099023 751 949 7o8 

e) Postwagenachskilometer. 53 613 156 56 374 936 

von den Wagen von c bis e zusammen 1 226 306 460 1 295 728 641 

Zugkilometer: 

in Personen- und gemischten Zügen . . 36 782 939 36 776 428 

„ Güterzügen mit Personenbeförderung — 1 774 5<4 

.. Güterzügen. 9 542 744 10 15« 635 


im ganzen 

Auf 1 Bahnkm kamen durchschnittlich: 

Zugkiloineter. 

Achskilometer. 

und zwar: 

vmi Personenwagen. 

I«ast wagen. 

Postwagen . 


Gck igle 


46 625 683 

48 708 657 

9 781 

10 046 

•258 911 

267 303 

97 457 

100 »49 

150 135 

155 T24 

11 319 

11 «30 
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Im«- K.r.l »Im. r» «|. r >• im l.ihre 1<MJ 


1 ;>ho 


I^it* durchr ? 1 1 . h»* Zu-,iimL«-n-*M/un^ 
der Ztiffe erspäh; 

' ,?i lVr-«»ririi\\ .i^nai h-m . . . Stück 

. Ln -tu njjeiia« h-en. 

I 'o-iu ^••na« 1 1 • n. 

üOerhaunt A«*h-«-n 

* . H 

An Tohn»*rikili.ini*trrn io>le> iI, wi« ! 4 t und 

Nut/Cett ic h? » 1 » sifhl ^oU'i - i»*t: 

,|Kt,rll - lll P*.tkrn 

auf 1 li.ilinkm 

•• 1 Zupkm . .. 

In Prozenten de-. (ie-amt£ew i,ht- 
kommen 

auf Xut/jteu i« iit. *y 

.. tote- (ivwirJit 

*♦ 

Zahl der läßlichen Zuge uh«r di« 
ganz« Hahn: 

uh«r1niuj>t. 

da\ «II: 

I «r-«n«n und g«nn-chic Zug« .... 

^• tlti*rzug<* in t Ir'•'!!•• n1•«fV"» rd • • ntiig 
1 *iit«r/iig« ..... 


1 y i 1 

1 •» 1 j 


10.no 

1 

1 *».44 

I.IK 

l.tli 

20.47 

20,t> • 


11 I V. r_».! 

•J :u l 

l 

s 

■j« i~i i 

Jl,-.- 


11 hi i :ti7 

•j i.t*; »;:to 
•JU 


I.'<77 

Mi« 


lJ 7 .li. 

JO.;: 
1 ,oo 
7 i 


4. Verkehr. 


a > I’^r-iiiiriivcrki' hr: 

Anzahl «i• • r l»ri»»rilf‘jii-n Peilenden . An/. 

davon in I. Kl.i--e. n ; 

..II.* 

.. III. 

«• .. der Kinin it-kla--e . ,, 

Anzahl der ^e]ri<n*ten iVrsonenkm Anz. 

dur« h-rhni111i< h für 1 Kahnkin . 

Jodor Reifende durchfuhr dureh-ehn. km 
Mittlere Au-nut/unir der Sitzplätze % 

h) G ii t e r v e r k e h r: 
Ge>uintirn\virht u 11er beförderter Güter 
(einschl. Gepäek und Tiere) . t 
davon Güter aller Art 

oder in Prozenten ...... T, 


lull 

11 7 325 :>04 
OM 
7,1- 
so,7- 
0.47 

2 137 7HO 720 
r» 14 ooi 
20,7- 
Hl.II 


1H 202 SOS 
17 045 007 
00,'*4 


1 1* 1 2 

1 23 523 422 

O/.3 

0.'*n 

so,-', 

2 523 s:4 100 
f>20 000 
20,43 
30,yu 


10 013 053 
19 025 601 
07 no 


1 ) I ‘i- Nutz n c u j 


der Tier, 
Digitized by 



r h t 


* 111 j f *Ivt da- (iewieht eh r Hei-,-nd*-n. des (iepiieks, 
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Anzahl der geleisteten Tonnenkilometer: 

19 11 ! 

19 12 

überhaupt . 

tfrm 

1336 553 074 

1 437 481 565 

auf 1 Bahnkilometer. 

11 

282188 

296 547 

„ Güter aller Art kommen . . . 

t 

1 305 684 770 

1 405 647 426 

Jede Tonne Gut durchfuhr durch- 



73,29 

schnittlich. 

km 

73,43 

Mittlere Ausnutzung der Tragkraft 

% 

29,61 

29,67 

Von den beförderten Gütern kommen: 



auf Eilgut. 

t 

' 200 606 

207 015 

auf Frachtgut: 

a) Stückgut. 

tt 

1 595 787 

1 686178 

b) Wagenladungen (Allgemeine 
Klassen und Spezialtarife) . . 

ii 

! 3 922 879 

4 577 070 

auf Ausnahmetarife. 

ii 

11 926 635 

12 762443 

zusammen . . . 

ii 

| 17 645 907 

19 025 691 


Im Tierverkehr ergab sich eine Gesamtbeförderung von 1658 987 
Stück Vieh mit einem Gewicht von 258893 t. 


5. Finanzielle Ergebnisse. 


19 11 


Betriebseinnahmen : 

aus dem Personenverkehr . . . .Frcs. 

Güterverkehr*) . ... „ 

Transporteinnahme.. 

aus verschiedenen Quellen . . . „ 

zusammen Betriebseinnahme „ 
und zwar: 


I 101 798118 
j| 125 475 929 

ii ”— 

' 227 274 047 

9 831054 
237 105 101 


für 1 Bahnkm 


50 060 


1 Nutzkm. 
„ 1 Achskm 


4,854 

19,33 


19 12 

104 028 99» 
1 84 670 627 

238 699 622 
10 145 350 

248 844 972 

51 336 
5,11 
19,21 


Von den Transporteinnahmen kommen: 

auf Personenverkehr. % 44,79 

„ Güterverkehr.„ i 55,21 

ln Prozenten der Betriebseinnahmen 
kommen auf Transporteinnahmen ., 95,85 


43,5 S 

56,42 

95.92 


') Mit Gep&ck und Vieh. 
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I>ir K:*«*h>i;ihfu»n der Schweiz im Jahre 191‘J 


KdU 


\ on «Im Hinnahmen aus dein Güterverkehr 
kamen uuf Güter aller Art: 
jn Prozenten der Gcsamteinnahme 

auf die Tonne.Frca. 

«i.»H Tormcnkm.Cta. 


19 11 


1 9 1 *2 


i»«‘triet^einn.i hin»*n 
ersahen für 

I Ituhnkui.Frr 

1 Zugkin. 9 

1 Aeh^ktn. i t< 

1 Person ..... Krr< 
1 Personmkin ... i*t« 
J Tnimcnkm . 


Personenverkehr 
1911 1912 


21 4H3 
‘irr 

*►> i,\ 
> (),«; 
4,in 


21 461 

2,:u 


tiuterverkchr 
1011 1912 


2». 492 
2,71 
16,41 


27 782 
2 , 7 . 
li.i* 


Im Per-onenverkehr kamen (in Prozenten 
der Gesamteinnnhme): 
auf die I. Klasse.^ 

•• .. II. 

.. .. III. 

.. Kinheitskl&sse. 

I>ie Betriebsausgaben stellten sich 
wie folgt: 
es betrugen: 

die reinen Betriebskosten . . . Frcs. 

verschiedene Ausgaben 1 ) ... „ 

Gesamtausgaben ... 
in Proz. der Ges&mteinnahme % 

Von den reinen Betriebskosten 
kommen: 


10 11 


10 12 


134 OS«; 930 
10 7 OH f»41 

150 HK, 477 
03,r,4 


145 873 588 
19 105 240 

105 038 834 
00.772 


auf allgemeine Verwaltung. 

4,04 

4,<>2 

.. Bahnunterhaltung u. Aufsicht 

17.92 

1 4 ,0ü 

.. \ erkehrs* und Zugdienst . . 

34.4 t; 

34,72 

•* Fahrdienst. 

43,r.- 

44,20 


gaben. 

Digitized by 


*) Für Pacht und Mietzinsen. Verlust an Hilkge^rhäft^n, sonstige Aus 

* GOOQle Original from 
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Die reinen Betriebskosten betrugen 
in Prozenten: 

der Gesamtaasgaben. % 

., Transporteinnahmen .... „ 

Die Gesamtausgaben ergaben: 

für 1 Bahnkm.Frcs. 

„ 1 Nutzkm.,, 

„ 1 Achskm., 


1911 1912 

88,97 88,39 

59,00 61,11 

31 857 34 047 

3,07 3,39 

12,30 | 12,74 


Der Überschuß (der Gesamtei nnahm en |. 

Uber die Gesamtausgaben) ergab: I 

Überhaupt.Frcs. 

für 1 Bahnkm . 

1 Zugkm. 

.. 1 Achskm.. 

in Prozenten der Gesamteinnahme % 

6. Unfälle. 

I 

Es betrug: .' 

\ 

die Zahl der Entgleisungen. 

.Zusammenstöße . , ... 

.sonstigen Unfälle. 

überhaupt . 


86 219 624 . 

83 806 138 

18 203 

17 289 

1,96 

1,72 

7,03 

6,4" 

36,36 

33,69 


19 11 

19 12 

60 

67 

34 

35 

1 668 

1670 

1762 

1772 


Es w u r tl c n 


1911 1912 

getötet verletzt getötet verleUt 


Reisende. 

12 

1 !' 

6i : 

15 

85 

B:ihnbedi«*nstet«*. 

31 

1 461 

41 

1472 

Sonstige Personen. 

29 

62 

19 

45 

zusammen . . . 

72 

i 

1 5*4 

75 

' 1602 

außerdem durch Selbstmord und 


1656 


1 677 

SelbMinnniversuch. 

27 

— 

22 

3 


27 
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I'lf* I‘.:««'C|txihh*’(i .1. r >b*t•]/ JMI J t t[ix r P.• 1J 


1 1 * > 


y. * * 11 I ♦! « U 


I !» 1 1 


1 *» I J 


l "* 1 * ' •*rI•• tzt *t«» 11 *t vrrh*t/t 


R «* i w *• n «I r . 


auf 1 11 v m■ h i Rei^-mh* . . n 

- 10 1 f ■ MRR| I’rrMilir IIK IM . . II, 

R a )t n I» »• i| i »• ü •• t •* t «• 

auf J'NHrri L«ik<»mMi \ - uri «1 

Metern i^fukin n, 

- 1 I.. Arli'klh .... O 

I) r i t t •• I*«“ r * «* ti •* n . 

auf IfH> Hahnkm n, 


11 ; 

u.u 

tu» 

11 ,; 

11 , . 

«Ul 


2.4 


7. Personal. 

Zahl cl«-r beschäftigten IVr^men im 


Jahresdurchschnitt: 

bei der allgemeinen Verwaltung ... 1 

.. .. Bahnunterhaltung und AnM« lit \ 

.. dem Abfertigung**- und ZugdienM . h 1ls.7 

Fahrdienst und den Werkstätten I J JI J.T 

überhaupt . I 1 r»TT.fi 

(davon auf Fer-onalkontoi . . dOTlü.b 

außerdem nnrh bei Xehengesrliäften . löd 


1 ‘.I 1 -J 

1 bnl o 

t» nu a 
is bin.4 
rj 

J J -Jdo.h 
i dl .V 2 R .4 


in - 


:e-;miT . 

Auf 1 Hahnkru kommen: 
im Betriebsdienst beschäftigte Personen 


H 




S.7- 


rj»;« 


S,7j 


Digitized by 
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Vergleichende Angaben für das Netz der Schweizerischen Bundesbahnen 1 ). 


! 

! 19 10 

19 11 

19 12 

Bahnlänge, eigene.km 

2 696 

i 

! 2696 

2 (#7 

Betriebslänge im Jalires- 
durehschnitt. „ 

. 

2 742 

2752 

2 746 

Lokomotiven.\nz. 

1228 

1221 ; 

1210 

Personenwagen. 

3 291 

i 3 383 

3 397 

Sitzplätze. ., 

161 856 

i 168029 

169866 

Lastwagen. 

15 598 

15 650 

16 866 

Fahrleistungen: 

Lokomotivkm im ganzen . . 

43 052000 

44 273 000 

46 037000 

Personenwagenaehskm .... 

377 511000 

893 192000 

411902000 

Listwagenachskm. 

677 945 000 

709737000 | 

746400000 

Wagenaehskm: 

im ganzen. 

1 055456000 

i 

1 102929000 ! 

1 156 302000 

für 1 Balinkm. 

384 922 

400 774 

421 814 

Täglicher Zugverkehr .... 

33,8t 

33,89 

34,91 

Verkehr: 

Beisende: 

im ganzen .Anz. 

80623 000 

, 84 178 000 

87916000 

für 1 Bahnkm. ., 

29404 

30586 

82016 

Porsoncnkin. „ 

2017198000 

2089470000 

2 162544000 

Gepäck, Tiere und Güter t 

IS 142000 

13 843 000 

14812000 

Gepäck, Tiere und (iüter tkm 

1 191 162000 

1269844000 

1359 468000 

Gesainttonnenkm: 

«Brutto- und Nutzlast). . . 

9 MIO 459 000 

J 

10221799000 

10 752666000 

für 1 Bahnkm. 

3 574 201 

3714317 

3915 755 

Kosten der Linien im Be¬ 
trieb und Bau.Fres. 

1 301 880000 

1 325 765 000 

1 356223000 

davon kommen 
auf Betriebsmittel ... 

222 450 000 

226 027 900 

228203000 

Betriebsmittel: 

Neuanschaffungen ... 

9 572000 

6 495000 

6597000 

Ausmusterungen ... „ 

2 456000 

2 918000 

4 420000 

B e t r i e bs e i n n a b m e n : 

Personen. 

75 598 000 

77 855 000 

79 741 000 

(iepäek, Tiere und Guter „ 

104 264 000 

119 614 000 

117 956000 

Verschiedenes «Pacht- und 
Mietzinse iimv. .... „ 

7 742000 

8 043 000 

8 359 WO 

Im ganzen . 

187 604 900 

196 512000 

206066000 

für l Balinkm. „ 

l>8 419 

71 407 

75 036 

*) Da«* Ni'tz «b*r Scliw cizeris« 

.•heu Bundesbahnen umfaßt seit 

dem 1. •I»o u * r 

P.*il die Linien (b-r alten Zentralbahn, der Nordostbahn, der Bötzbenrbahn, ® r 


Ami i'.Hi-Siidtialin, <1 «t 5\ olili'n-Iii iungQrten-Bnhii und der Vereinigten Schlei*** 
ii. ferner «eit dem 1. .Inntiar 1902 die Tnggentiurger Bahn, seit dem 1 
"" ;,r 1,111:! 'Be .1 ur:i Siui]d<ui Bniin und «eit dem 1. Mai 1001» utteh die Ontthardbuhn 
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j 

19 10 

19 11 

19 12 

Betriebsausgaben: 

Allgemeine Verwaltung . Fres. 

3 789OO0 

3 841 000 

4 146000 

Unterhaltung und Beauf¬ 
sichtigung der Bahn- 

anlagen. 

■ 

18 473 000 

19071001) 

19 825 000 

Abfertigungs- und Zug- 

dienst. 

• 

37 916000 

40216000 

44091000 

Fahrdienst. 

n 

45 867 000 

47 920000 

52982000 

Verschiedenes (Pacht-und 

Mietzinse usw.).... 

n 

11086000 

13600 000 

16840000 

Im ganzen. 

m 

117 131000 

124648000 

136 884000 

für 1 Bahnkin .... 

n 

42717 

45 294 

49 848 

Einnahnieüberschuß: 

im ganzen. 

ff 

70 473000 

71 864 000 

• 

69 172000 

für 1 Bahnkin. 

ff 

26 702 

26 113 

26 190 

Verhältnis der Ausgaben zu 

den Einnahmen. 

% 

62,44 

63.43 

66,48 

Erneuerungsfonds: 

Einlagen.Fres. 

8 874 143 

9065565 

9326 715 

Entnahme. 

V 

6 772947 

7 466682 

9 009389 

Bestand. 

» 

65 521 254») 

74 766 984 

75083 311 

Einlagen in den Amorti- 

sationsfonds. 

ff 

6 779181 

8078980 

7 840 777 

Anleihezinsen. 

•f 

47 749 000 

48 171000 

51 689000 

Personalbestand: 

in fester Anstellung . . . Anz. 

28 047 

23 448 

24 130 

im Tagelohn. 

- 

11 640 

11 744 

11 338 

UnflUle: 

Verletzt: Reisende .... 

»» 

68 

46 

58 

Bahnbedienstete 

T» 

1 116 

1260 

1276 

sonstige Personen 


18 

33 

22 

Getötet: Reisende. . . . 


6 

12 

13 

Bahnbedienstete 


28 

29 

35 

sonstige Personen 

fl 

24 

21 

<) 


‘) Ohne den Ernenerungsfonde der Gotthardbahn. 
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Oie Eisenbahnen Ungarns 

im Jahre 1912. l ) 

Mitgeteilt 

von Ei-enbahnoberinspektor Rudolf Nagel. 


Die Betriebslänge stellte sich am Ende des Jahres 1912 auf 21 455> 
Kilometer gegen 20988,3 km im Jahre 1911. 

Das Eisenbahnnetz besteht aus folgenden Hauptgruppen: 

1 . Königlich ungarische Staatsbahnen 

mit einer Baulfinge von. 8 138,2 km = 37,9 ü . 1> 

2 . Privatbahnen im Staatsbetrieb 

mit einer Baulänge von. 9 933, 6 2 ) „ - 46.3 „ . 

3. Privatbahnen im Privatbetrieb 

mit einer Baulänge von .... 3384,1 „ — 15,9 „ . 

I >ic Gesamtlänge der doppelgleisigen Linien betrug am Ende ries 
Jahres 1912 1330 km = 6,2 % des gesamten Eisenbahnnetzes. 

über die Entwicklung des ungarischen Eisenbahnnetzes vom Jahre 
1816 bis 1912 gibt nachstehende Zusammenstellung Aufklärung: 


') Nach dem Bericht über die Tätigkeit der Königlich ungarischen Regie¬ 
rung sowie über die allgemeine Lage des Landes im Jahre 1912 lind dem stntisti- 
siben Jahrbuch (vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 191.'5. S. 1Ü17 ff.). 

*) In dieser Länge sind die den ungarischen Eisenbahngesellschaften ge¬ 
hörigen auf ausländischem Gebiet gelegenen Linien mitenthalten. 
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Im** I u I luMin- im Jahro r.M.V 


lTitlT 




Ii a ii 

I ii n c «• i 

o Kilo 

in n 

t i» r ii 


.1 a h r 

«i •-r 

•i.-r r 

r i \ ati».*li mn 

✓ n 

V 

• •u «h*ii 1‘rivathaliiieii 

wami 


Oahin'ti 

im .Staat«* im l’mat 

*•1 tu tll«* f| 

Haupt 1 

aikalhahu- 



hi*! i l«*h 

h«*t r i * -1 • 



hah ihm 

lininn 

I MO 


— 
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Die Eisenbahnen Ungarns im Jahre 1912. 
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1 

Es 

waren vorhanden 

auf 

den Linien der 

l : 

i 

! . 1 . I 

ein- zwei- i d rei- j 

g 1 e i si g e Linien j 

in der Länge von j 

Kilom et ern j 

Länge der 
Nebengleise 
und der 
Bahnhofs- 
haupt¬ 
weichen 

km 

Gesamt¬ 
länge 
i der 

l Gleise 

i km 

Staatsbahnen 1 ) .... 

| 

| 6900,825 1216,726 0,628 

8 820,473 

13 156,71.' 

i' 


Privatbahnen: 

im Staatsbetrieb . . 9938,459 

„ Privatbetrieb. . ;| 3 286,404 


105,526 — 


1064,642 10998*>i 

787,206 , 428S*J 


zusammen 


20119,086 1 322,822 0,028 , 5 672*fi 28438,:« 

Die Anzahl der Stationen war folgende: 


Es ; Bahnhöfe 

waren vorhanden 
auf 

den Linien der 


Von der Bahnlänge kamen 
Halte- J Zu- $ durchschnittlich Kilometer 
j und i — 

| „„„ stellen t sammen ( *u( 1 Bahnhof 

| Stationen I auf 1 Bnhnhof ^ Haltesteil« 


— 


Staatsbahnen. 

Privatbahnen: 
im Staatsbetrieb 
. Privatbetrieb. . 


zu sammen 


927 

i 

542 i 

1469 

8,779 

5,540 

1 420 

622 

| 

2042 t 

6,995 

4,665 

500 

466 1; 

965 

6,768 

3.544 

2 847 

1 

1619 

4406 

7,586 

4*4 


über das Anlagekapital in dem Zeitraum von 1880 bis 1912 gibt fol¬ 
gende Zusammenstellung Aufschluß: 


griffen. 


Jahr 

II 

|| Anlagekosten 
i Kronen 

i 

1 

für das Bahnkm 

Kronen 

1680 

, 650703628 


211662 

1890 

1423469362 


249662 

1900 

2186542 120 


286360 

1910 

2 787074 548 


348161 

1911 

2885 336 457 


355000 

12 

3 034 196(»75 


372838 

Lange 

ist die 19.*!« km 

lange 

Linie CVacza 

die Knsehau-Oderberger 

Bahn 

vermietet ist. 
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Die Eisenbahnen Ungarns im Jahre 1Ü12. 


1 ;>99 


Die Anlagekosten betrugen: 


bei den 

l) Privatbahnen Privatbahnen | 
Staatsbahnen im im zusammen 

Staatsbetrieb Privatbetrieb 

Kronen 


Baukosten.*) 1 890 778 700 

Anschafllmgskosten 

der Betriebsmittel . 3 ) 736 708859 

Kursverluste. *) 406718 607 

Sonstige Kosten . . . — 


791606 476 

6209066 
168 924 758 
880662 


Gesamtkapital .... & ) 3084196075 952619867 

für das Kuhnkm . . 872 888 96900 


601670406 8188964 691 

88 978960 826 891875 

100180876 660818686 

5197296 6077867 

690 927 026 | 4677 742968 

204169 ; 218019 


Der Bestand an Betriebsmitteln ist aus folgender Tabelle er¬ 
sichtlich : 


waren vorhanden 6 ) 

für das ■ 
191 Bahnkml 

für das 

19 11 J« , 

B&hnkm 

j_i_ 

1912 

für das 
j Bahnkm 

1 

Lokomotiven . . Stück 

1 r 

1 8 882 

0,1* i 

4068 

0,1» | 

| 4219 

i 

0,1» 

Tender. 1 

2706 

0,« 

2786 

0,11 

2906 

' 0,11 

Personenwagen. 

8 690 

0,41 

8724 

0,41 

f 9142 

1 0,41 

Güterwagen . . 

98 060 

4,46 

96 736 

4^1 

99 286 

1 4,J9 


*) Die Beträge enthalten auch die Kosten der im Betrieb der Kaschaur 
Oderberger Bahn befindlichen Linien Csacxa—Zwardon. sowie den Anschaffungs¬ 
wert der an die ungarische Fluß- und Seeschiffahrts-Aktiengesellschaft vermie¬ 
teten Schiffsbetriebemittel, und zwar: 

'-) 4 175 312 Kr. 

:t ) 2 599610 „. 

4 ) 688 043 „ . 

7 462 965 .. 

*) Von den im Betrieb der Königlich ungarischen Staatsbahnen befind¬ 
lichen Bahnen haben nur die Ungtalbahn, ferner die Gyulafehdrvir-Zalatnaer, 
Gulavideker, die Hölak-Trencsöntepliezer, die Nagyk&roly-Somkuter, die 
Nagyszeben-Segesvarer, die SzatrnÄr-BikszAder, die SzatmAr- Erdöder, die Toron- 
taler Lokalbahnen und die VAez-Gödöllöer elektrische Lokalbahn, schließlich die 
Fünfkirehen-Barcsor Balm eigene Fahrzeuge. Dieser Umstand ist bei der Be¬ 
rechnung der Verhältniszahlen berücksichtigt. 
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Die Eisenbahnen Ungarns iin .Jahre 1012. 
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Die Anzahl der beförderten Personen 

betrug: 



19 11 

! 19 12 

au f den 

auf je ein 

, 

auf je ein 


im ganzen Be- 

, im ganzen 

Be- 


triebskin 

.1 • 

1 

1 

triehskm 

Staatsbahnen. 

73677000 i 8934 

76287000 

9187 

Privatbahnen im Staatsbetrieb . 

. j; 40793000 1 4279 

-14 266000 i 

4 506 

* , Privatbetrieb . 

39430000 ' 12116 

1 44 466000 | 

1 

13 245 

auf sämtlichen Bahnen . 

163 800000 1 7 315 

1 1 

| 164 008000 | 

7 674 


Die Zunahme der Anzahl der Reisenden betrug hei den Staatsbahnen 
1 710 000, bei den Privatbahnen im Staatsbetrieb 3 176 000 und bei den Privat 
bahnen im Privatbetrieb 5 025 000, bei sämtlichen Bahnen 10 208 000 . Die 
Anzahl der Reisenden auf ein Betriebskilometer hat im Jahre 1012 eine 
Steigerung um 350 ~ l.j» % erfahren. 

Die Anzahl der zurückgelegten Personenkilonieter 
betrug: 


1911 1912 

b e i d c n auf je ein ! auf je ein 

: überhaupt Be- !' überhaupt Be¬ 
triebskni triebskin 


Staatsbahnen . 

'3 172 828 000 

826 123 000 

386268 

il 

'3337 467000 

407242 

Privatbahnen im Staatsbetrieb . . 

86660 

!' 886 138000; 

90242 

- Privatbetrieb . . 

773 369 000 

237 642 

!! 8318790001 

247350 

bei sämtlichen Bahnen . . . 

4 772810000 

226 995 

II -» 

5 066 484 000 

236 556 

Die beförderte Gütermenge betrug: 





j; 19 11 

19 12 

a u f d v n 


auf je ein 

1 

auf je ein 


überhaupt 

1« 

Be- 

triebskm 

überhaupt 


Staatsbahnen .... t 

44 291 000 

5316 

46 828000 

5644 

Privathahnen im Staatsbetrieb „ 

17 881 000 

1 s63 

19907000 

2013 

Privatbetrieb . 

16688000 

5 047 

16 894 000 

4 991 

zusaininen . t 

78 760 000 

3 713 

83 629000 

3 877 
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Die Kigenbahuen l'naarn* im Jahre 1912. 




Von der beförderten Frachtmenge kamen: 


19 12 


Gepftckverkehr. 

132000 

i 

0,17 

139 000 

0,16 

Kilgutverkehr. 

792 000 

1 ,0* 

813000 

U,97 

Krachtgutveurkehr. 

64 493000 

81,i« 

67 463 000 

HO,» 

I >it*nstgutverkehr. 

13 343 000 

16,»4 

15214000 

18,1» 

zusammen . . 

78 760000 

100 , oo 

83629000 

100 ,«u 


auf den 


19 11 


7o 


Die Anzahl der zurückgelegten Tonnen- 

19 11 

19 12 

kilometer betrag überhaupt: 


' 

bei den Staatsbahnen. 

. 7 331450000 

7 910 376 000 

„ Privatbahnen im Staatsbetrieb 

588 161000 ; 

649 592 000 

.... „ „ Privatbetrieb 

: 1079 586 000 

1 105 819 000 

zusammen . . . 

8 999 197 000 

9 665 787 000 

Auf je 1 Betriebskilometer: 

bei den Staatsbahnen. 

880,020 

953,471 

,. Privatbahnen im Staatsbetrieb 

61,290 

65,702 

„ „ „ Privatbetrieb 

328,501 

326,701 

zusammen . . . 

424,214 

448,152 

Der von einer Tonne durchlaufene Weg 
betrug: 

bei den Staatsbahnen. 

165,5 

169,0 

„ Privatbahnen im Staatsbetrieb 

32,9 

32,6 

,, ., Privatbetrieb 

65,1 

65,4 

zusammen . . . 

114,3 

115,6 
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Die Eisenbahnen Ungarns im Jahre 1912. 


Über das finanzielle Ergebnis 
geben nachstehende Angaben Auf- 
schluß: 

Die Betriebseinnahmen aas dem Per¬ 
sonen- and Güterverkehr waren bei 
den 

Staatsbahnen 1 ).Kr. 

Privatbahnen im Staatsbetrieb 2 ) „ 

„ „ Privatbetrieb 2 ) „ 

zusammen . Kr. 

Die Betriebseinnahmen aas sonstigen 

Quellen ergaben bei den 

Staatsbahnen 1 ).Kr. 

Privatbahnen im Staatsbetrieb 2 ) „ 

„ „ Privatbetrieb 2 ) „ 

zusammen . Kr. 

Sonach insgesamt bei den 

Staatsbahnen 1 ).Kr. 

Privatbahnen im Staatsbetrieb 2 ) „ 

„ „ Privatbetrieb 2 ) „ 

für sämtliche Bahnen zusammen Kr. 

Es kamen auf je ein Betriebskilometer 
bei den 

Staatsbahnen 1 ).Kr. 

Privatbahnen im Staatsbetrieb 2 ) „ 

„ „ Privatbetrieb 2 ) „ 

zusammen . Kr. 


19 11 

1 9 1 *2 

! 

370 905 000 ' 

403 279 000 

; 64 607 000 

69 060 000 

70 676 000 j 

76 512000 

506 188 000 

■1 

548 851 000 

1 

11302 000 

11 571 000 

4 042 000 1 

4 125 000 

j 5 064 000 | 

5309 000 

1 20 408000 1 

•i 

21 005 000 

i! 

382 207 000 

414 850000 

68649 000 

73 185 000 

75 740000 | 

81 821 000 

526 596 000 

| ‘ 

569 856 000 

l 

45 815 

48 245 

7 153 

7605 

22 668 

24 615 

Ii 

24 744 

26 821 


*) ln den Angaben für die Staatsbahnen sind die Ergebnisse der auf Rech¬ 
nung der Stantsbuhnen betriebenen l’rivatbubnen. und zwar der Banreve Ozd«*;-. 
Pusztafüldvar-Bekeser, Brod-Bo>nischbroder. Csaknturn-Agrainer. der Feher- 
Tolna Komitats-Lokalbahnen und der Ungtalbahn mit inbegriffen, was bei der 
Bereehnung der Verhältniszahlen berücksichtigt ist. 

*) Die Ergebnisse der auf Rechnung der Staatsbahnen betriebenen Privat- 
bahnen sind in die-en Angaben nicht enthalten. 
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Die Kisenbahnen Ungarns im Jahre 191*2. 


1 «03 



19 11 

19 12 


Kronen 

i 

i 

t 

i 

im Verhalt' 
nie au den 
; Betriebt* 

im Verhält¬ 
nis stt den 
Kronen Betriebt¬ 


! einnahmen 
% | 

einnahmen 

_ 


Die Betriebsausgaben be¬ 
trugen bei den: 


Staatsbahnen 1 ) . 

Privatbaimen im Staatsbetrieb -) . 

, Privatbetrieb-; . 

253 727 000 

32686000 

46271 000 

66t» 

47, .'4 
59,77 

279 923000 

35 026000 

49150000 

61 ,** 
47^0 
60, c? 

zusammen . . . 

331 634 000 

62,1)8 

364 099000 

63, «9 

Sonstige Ausgaben betrugen bei 





den: i 

Staatsbahnen 1 ) . 

19268000 

_ 

1 

24 794000 

_ 

Privatbahnen im Staatsbetrieb . . 

6 675000 

— 

6298000 

— 

„ . Privatbetrieb*) . 

5514000 

— 

5839000 

“ 

zusammen . . . 

30452000 

— 

36981000 


Der Be tri ob »Überschuß betrug ! 

bei den: 

Staatsbahnen 1 ) . 

128 480000 

33^9 

134 927 000 

32,5’J 

Privatbahnen im Staatsbetrieb . . 

36013000 

62,«« 

38169000 

52,14 

. Privatbetrieb-) . 

, , , J 

80469000 

40,23 

32671000 

39,93 

zusammen . . . j 

194962000 

37,09 

* 

206 757 000 

! 

36,11 

Hiervon kamen auf je ein Betriebs- 




kilometer bei den: j 1 

Staatsbahnen 1 ) . 

16 40) 

— 

; 15 751 

— 

Privatbahnen im Staatsbetrieb . . 

3 762 

— 

1 3899 

— 

, Privatbetrieb*) . 

9119 

- 

, 9960 

l- 


bei sämtlichen Bahnen 

9 161 


9 686 


Der Re i nii borschuß betrug bei 





den: 

Staatebahnen 1 ). 

109284000 


, 

| 110210000 


Privatbahnen im Staatsbetrieb . . 

31 749000 

— 

j 33 716 000 

— 

> Privatbetrieb 2 ) . ( 

81 663000 


82249000 

-X_ 

bei .sämtlichen Bahnen ; 

172586000 


176174000 

_ 


l ) und ? ) siehe Anmerkung auf Vorseite. 

AtvliiT für KiM.*nbahnwcxn. 1914. 
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um 


Die Eisenbahnen Ungarns im Jahre 1912. 


Aus der Personenbeförderung er¬ 
gab sich: 

' eine Einnahme von.Kr. 

sonach für: 

ein Betriebskilometer.. 

einen Reisenden., 

ein Personenkilometer . . . Heller 

Die Einnahmen aus dem Güter¬ 
verkehr betrugen: 

a) aus dem Eilgutverkehr .... Kr. 
1) „ Frachtgutverkehr . . „ 

zusammen . Kr. 

Auf ein Betriebskilometer kamen 
von der Einnahme: 

aus dem Eilgutverkehr.Kr. 

Frachtgutverkehr.. 

zusammen . Kr. 

Auf eine Tonne kamen von der 
Einnahme: 

aus dem Eilgutverkehr.Kr. 

Frachtgutverkehr. 

zusammen . Kr. 

Auf ein Tonnenkilometer kamen 
v »n der Einnahme: 

aus dein Eilgutverkehr .... Heller 
Frachtgutverkehr. 

zusammen ., 
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19 11 

19 12 

135 581000 

149 750 000 

0 371 

Ö, Ä ' 

2,«4 

6 917 

0,91 

2,96 

17 628 000 

349 801 000 

18 451 000 

377 301 000 

i 

367 429 000 

395 752 000 

831 

16 489 

855 

17 494 

17 320 

18 349 


•22,20 22,09 

5,41 
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Die Eisenbahnen Ungarns im Jahre 1912. 
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1 

1 

1 

1 

bei den 
Staatabahnen 
und bei den in 
ihrem Betriebe 
befindlichen 
Privatbahnen l ) 

i 

ji 

19 12 

bet 

den Privat¬ 
bahnen 
im Privat- , 
betrieb | 

_i 

Kronen 

bei 

sämtlichen 

Bahnen 

für je ein Nutzkm: 


i 


bei der allgemeinen Verwaltung .... 

0,08 

0,12 

0,0« 

. der Bahnaufsicht und Bahnunter- 

haltung. 

0,46 

0,45 

0,<J 

. dem Verkehrsdienst. 

0,H8 

0,76 

0.8: 

„ dem Zugförderung*- und Werk- 
stftttcndienst. 

0,86 

1 

0,83 

0,85 

dem Materialien- und Inventarien- 

dienst . 

0,07 

0,00 

0,06 

„ nach Dienstzweigen nicht spcziali- 

sierbaren Ausgaben. 

0,41 

0,02 

U,tf 

zusammen . . . 

2,77 

2,18 

2,6: 


Die auf die einzelnen Dienstzweige kommenden Ausgaben betrugen in 
Hundertteilen der Gesamtausgaben: 


! 


Allgemeine Verwaltung. 

Bahnaufsicht«- und Bahnunterhaltungs- 

Ausgaben . . 

Ausgaben für den Verkehrsdien«! . . . 
Zugförderung«- u. WerkstÜttenausgaben 
Materialien- und Inventariendienst-Aus- | 

galten. 

Nicht nach Dienst/.wejgcu spezialisier¬ 
bare Au«gaben . 

zusammen . . . 


bei den , 
Staatebahnen i 
und bei den in j 
hrem Betriebe 
befindlichen 1 


bei 

den Privflt- 
bahnen 
im Privat¬ 
betrieb 


bei 

sämtlichen 

Bahn»*» 


1911 i 

1912 1 

1 

I 1911 

2^6 

2,so | 

I 

5,50 

16,w 

16,44 ' 

21,23 

31,55 

3-2,50 

34,ii 

31.56 

30,96 

38,22 

2,4 t 

2,58 

0,20 


1912 | 

i' 

1911 

1912 

5,4» , 

8^i 


20,6h 

16,El 

17^ 

34,76 

31,»> 

32. g 

38,16 

32,« 

31^ 

0,u» 

2,ii 

2** 

0,71# 

13,4» 

IS^i 


15,^0 14,M Öd« 

100,oo ; 100,uo ! 100/» 100,oo ; 100,00 ■W' - 


'). *). ’). •) siehe Anmerkungen auf Vorseite. 
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liioT 


I >if A fi /. ;t Ii I <| «• r 15 •• n in t •• n u n <1 A r I» «* i 1 1 » r Ix-lriu:: 


Sonniir«* 


h n* ii * ! / u r ^ 

!*• amt«- 

PrdirnMrto . . 

Art»«‘itrr 

.M.'liiinr Fr. 111 * * n 

zu- 

sammr n 




V n / i 

h 1 


A ll^'r llli-llir \ «T U alt II llk r 

1 m- 

7*4 

IV. 

7*2 

*2 o»H I 

1 hihnau f *ich l u. B.ihnuntrrhaItmi^r 

1 11*2 

12 .1*22 

fi 


V2 7 4f> 

N rrkrhr^tlirn^t. 


Mi \'2\ 

•im 

l«l 4*7 

Vi 718 

/.iifrfMnlrnm^ ii.\WrkMAttrinlirn»t 

1 0G0 

12 07.1 

1*2 

19 't!*** 

33 44 H 

Malrrialirn- 111 i«) Iii\ mtarirmin-n*t 

2'M) 

«:J7 

7 

i 2.v> 

2 2 ::i 

/tl*a!Hlllr|| . 

0 (Ti4 

«>; rvt7 

7H| 

70 .V» 

1 »7 194 



i n 1- 

ru /, i 

1 11 t r II 


Aü^rlliri II«' Vr r v% alt II ll^ r . . . . 


;5H,t 

*»• 

:«•« 

1.« 

I'ah nauf *irh t ii M;iliviniii«*r)i.illun^r 

2,t 


0,0 

74 

8T»,h 

\ rrhrhrMlinmt. . 

0.: 

70,7 

1.1 

i*,j 

Vv. 

^ti^fiirdrrun^H-u WrrkMIUtrndirnM 

•v. 


Oll 

,Vv» 

2*2,7 

Matrrialirn- und In\rntarir ndirn*t 

14,» 

2",'- 

o,J 

iVi, » 

12 

/ll^.illiliir n . . 

fi.a 

4\a 

o.;. 

47." 

PK)/* 


auf j<* rin llaljfiki)'’iijrtrr 
il r d i r n * t r t *• 


I 1 1 r II - t / \\ r I IT 

Im-i il4* ii 
Maat* ha hur ii 
und drn in 
ilirrni Brtrirhr 
hrfindlirhrii 
Privat hahnrii 

hri dr|| 

Prix athahm*n 

im 

Prix athrtrirh 

hri 

*Amtlirliru 

iiahnrri 

Allyvimdnr Vrrwaltmi^. 

0,*^» 

0,14 

0.1" 

l*a hnauNirht u. Bahnuntr rhalt unir 

2,44 

*2.40 

*2.«4 

^ «*rkr hr*dir nM . 

2.: t 

2,i:. 

*2a»J 

Zupfiirdcrun^o-u.W . i k-t;uf« n«lifii-i 

l.i: 

I.m 

1.7.4 

-Materialien- un<l 1 uv riitarjcnilirii-t 

0,11 

O,' 4 

0,1* 

/ ii *.'t in inrii . . . 

fi,.»a 

fi.l • 

fi f *4» 


1 ) ln «lirsrr S|»ail** 
Anzahl ( ir„i*r luji drn 
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Die Perso nalkosten sind aus folgender Zusammenstellung er¬ 
sichtlich : 


1) i e n > t 7 . w e i g 

i 

1 

hei den 

Staatshahnen 
und den in 
ihrem Betriebe 

befindlichen 

Privathahnen 

Kronen 

hei den 

Privathahnen 

im 

Privatbetrieb 

Kronen j 

hei 

sämtlich«!! 

Bahnen 

Kronen 

Allgemeine Verwaltung. 1 

4 816760 

1606 463 

6 425223 

Bahnaufsicht u. Bahnunterhaltung 

39 481 739 

6551 085 

46033824 

Verkehrsdienst. 

84 216841 

13102626 

97 319467 

Zugförderungs-u.Werkstättendicnst 

55 443 789 

9 173 298 

64 617087 

Materialien- und Inventariendienst 

3 212435! 

219232 

3 431665 

/.usainnien . . . 

187 172662 

30654 704 

217 827266 


i u 

Prozenten 


Allgemeine Verwaltung. 

•2,6 

6,» 

2,9 

Balmaufsicht und Bahnunterhaltung 

-1*1 

21,1 

21,1 

Verkehrsdiensr. 

45,0 

42,* 

44,: 

Zugförderung*- und Werkstätten- 




dienst. 

29,6 

29,y 

29,: 

Materialien- und Inventariendienst 

1,7 

0,7 

1,0 

zusammen . . . 

100,co 

! 

100,1,0 

.-ii 

100,- 


auf je ein Bahnkilometer kommen Kronen 

Allgemeine Verwaltung. 

265 

470 

‘298 

Bahnuufsieht und Baliiiiinterhaltiing 

2 170 

1 901 

2 136 

Verkehrsdienst. 

4 629 

3 802 

4 41*4 

Zugförderung*- und Werkstätten- 




dienst. 

3 047 

2663 

29n» 

Materialien- und Inventariendienst 

177 

63 

159 

/usainnien . . . 

10 2*3 

S 899 

10062 

Die l nfttllstatistik weist folgende Angaben auf: 


Von den Reisenden wurden infolge 

19 11 

19 12 

von Kisenhahnunfallen 

— 


-- 

getötet. 


:>4 

20 

verletzt .... 


11:> 

191 


zusammen . . 100 
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bi. ! 


b. »*• 


f # * i ? - * • * l ! -■ t , I; i I, I I II, r 1 ■ * i J 


K" kani«*n ><»na. h: 

•*i11 T«'(li^tall auf K** i m* nde. 

•*m«* Verletzung aut Reisend«* 

«*in T« »firstall aut IV rs« >n«*nktu . 

• •in«* Verl«*tzuutf auf l , «TH*iiirnkm . 

N'Ui !•• »*iiit*r• Milli«*n Keimenden wurden 
inf-d^e v«»n rnfiillon 
p*t'‘»t«*t . Hebende 

vorletzt .. 

V« »n ei* n Kinenh.dml »«»dien steten und 
fremden nicht reifenden ■ |Vp*"nm 
wurden inf* v»»n ("nfiUen 
£ «‘ t M t «■ t und zwar: 

Kisenhalml»«* dienstete . 
fremde nicht Reisende» 
verletzt tiii*I zwar: 
Kiseiihahnl»e«lien*lete . 
fremd«* * ni« lit K«*isend« a 

zusammen getötet. 

vorletzt. 

K.s kam: 

«•in Todesfall einen Kbenhahn* 

l»edienstetcn auf Zu^km. 

ein«* Verletzung <»iii«»s Kisenbahn- 

Bediensteten auf Ztitfkm .... 
ein T« »desfall eines Kisenhahn- 

l>«*«lienst<»ten auf B«*dienstete 
ein«* Verletzung ein*** Eisenbahn - 

hodiensteteu auf Bedienstete . 
ein Todesfall einer fremden nicht 
rei>end«*n' IVrson auf Zu^km . . . 
eine Verletzung einer fremden (nicht 
reisenden 1 Person auf Zu^ktn . . . 


I «• I 1 

J sts i;,7 

I (Min tü»;i 

ss d7b 11 ii 
dj '.MJ Ist 


n 

n. 14 


lad 

1*7 


•Jii.’i 
1! K) 
;;iu 

r»:. 


sj;> ;>:;t 


I7d :>i \ 


süi 


:•! i 


t i i.) 2 I d 


fitil dl 1 


1 <• \ 2 

S Jl H) fl H ) 

Hla P*2 
J.VJ 77 i Jim) 
Ji; odM 1 !>»; 


11: *j 
1 . 1 - 


Idd 


o I M 


jdd 

17 I 

ds.; 

P‘.7 


S.Ml H< M ) 


Idl sjd 




r>* > j 

;>st :>id 


Tdd u\ i 
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Oie belgischen Eisenbahnen 

in den Jahren 1911 und 1912. 


A. Vom Staate betriebene Eisenbahnen. 
I. Längen. 

1. Bahnlänge am Ende des [ = 


Jahres: 

a) der staatseigenen Eisenbahn¬ 
strecken . 

km 

j 19 11 

i 

i 4 070,65 

19 12 

4 109,99 

b 1 der vom Staate betriebenen 
Privateisenbahnstrecken.... 

Tt 

244,27 

244,27 

o der mitbetriebenen Privateisen- 
bahnstrecken. 


14,75 

14,75 

-• BetriebslÄnge am Ende 
desJahres. 


4 329,67 

4 369,18 

hiervon zweigleisig. 

* i 

2 160,19 

2 186,57 

3. Betriebslänge im Jahres¬ 
durchschnitt. 

* j 

4 329,51 

4 348,24 

4. von der Betriebslänge dienten nur 
dem Güterverkehr. 

w 

248,38 

248,».. 


II. Anlagekapital 

der staatseigenen and der gepachteten Bahnstrecken (L la und b'. 

a' am Ende des Jahres.Frcs. 2 654 996 867 2 698326 699 

auf 1 km Bahnlänge . . . . „ 615 306 619 840 

b) im Jahresdurchschnitt. 2 633 769 077 2 676 661 -’83 

Das durchschnittliche Anlagekapital 

wurde verzinst mit.o Q 3 ^ 0 . 


’) 

für l!*ii 


Nurh dein Bericht des Ministers für Eisenbahnen. Post und Telesraph*® 
und 1912 an die Kammer. V«l. Archiv für Eisenbahnwesen 1913, S. 1261 ff- 
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1 >!•* l.i i) I m «]• a Jahr» n 1911 und 191J 


1^>I 1 


III. Fuhrpark. 


I. Bestand a m K n de des Ja h 

res: 

1 !» t 1 

1 9 1 2 

i u) Lokomotiven . . . 

Stck. 

4 217 

i *JSH 

}t .• Triebwagen. 


■' ui 

*> 16 

im ganzen .. 


4 235 

4 304 

auf 1 km Betriebalunge 


O/K 

< >,U9 

'Fender .. 

- 

3 04 f. 

3 037 

b Personenwagen.. 


1 ■ 7 Hst; 

*) 7 Kl. t 

auf 1 km BetriebsBlnge 


1 *2 

1 

e (repilckwagen. 


3 3xo 

3 37* 

auf 1 km Betriebshlnge 


0,7* 

0,77 

d> Postwagen. 


SO 

SO 

auf 1 km Betriebsl/lnge 


t) # 02 

0,0« 

• ’ (tUterwagen (auch Arbcit.s wagen • 


s55»o 

H7 3ft0 

auf 1 km BetriebalAnge 

** 

10,7t; 

10,!»** 

f Gesamtzahl aller Waffen 


07 ] 4r» 

98 OHO 

auf 1 kin BetriebalAnge 


22.44 

22 

K' von der Gesamtzahl der Waffen 
waren bestimmt: 

für Personenzüffe. 


105*4 

lor.sj 

für Güter- und Arbeitszüffe . . 


st; ,m;i 

SK OOS 

li' in den Wagenpark einffestellte 

Privat >f üterwrtffen ... 

Leistungen der Lokomotiven 

l :>n:> 

1 700 

und Triebwagen: 

Eigene Lokomotiven und Triebwagen 



im Jahresdurchschnitt ... Stck. 
hiervon wurden auf eigenen und frem- 

4 ls» 

i -j.vj 

den Strecken geleistet: 

«' Nutzkilometer . . 
ß' Leerfahrtkilometer . 


92 r»:;;> 7or» 

7 r>:u :*s:t 

05 ssti 545 

7 968 055 

y> Kangierkilometer. 


21 087 130 

21 854 2*2 

im ganzen Lokomotivkm . 


121 l'»7 227 

125 680 »sO 


*) Außerdem ]t> tP.Ul) und IS iPJU) Trieb«;ik'**n mi 
in beiden Jahren 20 Anhhntfe-Fercrtiienw:t&«»n. 
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l>io belgischen Eisenbahnen in den Jahren 1911 und 1912. 
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19 11 

1 9 1 2 

und zwar: 

— 


auf eigenen Strecken . . . Lkm 

119 823 665 ! 

124 321 738 

„ fremden „ . . . . „ 

1 333 562 

1 307 742 

eine Lokomotive usw. leistete 

im Durchschnitt.. 

*28 057 

•29 560 

Leistungen auf den eigenen Strecken: 
a) Lokomotivnutzkilometer 

in Pereonenztlgen. 

44 171 999 

45 550 831 

Güterzügen. 

32 702 068 i 

34 022 650 

M Dienstzügen. 

558 871 | 

712972 

Zugkilometer. 

77 432 938 

80 286453 

im Vorspanndienst . . 

14 399 049 

14 865 488 

im ganzen Nutzkilometer 

91 831 987 

95 151 941 

b) Leerfahrtkilometer. 

7 515 088 

7 949 670 

c) Rangierkilometer. 

21 087 139 

21 834 282 

insgesamt Lokomotivkilometer 

120 434 214 

124 935 893 

und zwar*. 

von eigenen Lokomotiven usw. Lkm 

119 823 065 

124 321 738 

„ fremden „ „ „ 

610 549 ; 

614 155 

auf 1 km durchschnittlicher Be- 

triebslänge kommen. v 

27 817 

28 733 

Leistungen der Güterwagen : l ) 

beladen, abgefertigt: 



mit lYivatgut.Stück 

5 846 717 

6 037 il" 

„ Dienstgut. ,, 

487 333 

661 5 < 1_ 

insgesamt ... „ 

6 334 050 

6 699 281 


IV. Verkehr, 

1. Personenverkehr. 

a) im ganzen. 


1. Zahl der liegenden: 
1. NVagenklasse . 


in\i:e>aint . . . 
aulit-i •b in St l aLirnbalm Moih -Bniissii 


11M I II"'- . 


1608 223 0,9" 1695*0? a " 

io oi iii>8 io.« i»8«»a*r» i |M 

15* 353 361 88,«- 168 37:. 222 

178 «172082 100,00 189 911295 |(l " 

• 11.0 1°. - 


*) die Per>nin*n- und < lepiii kwagen Odilen Angab. n. 
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? /.iltl * i • * r I »H* iik . ■•’iii'-N-t 


1 

\N t- 

• * h k i a ***» 

• 

11 1 M 1111 

7*» 

»i 

1«4 u;i5 


-* 

• # 


- 


Ul.» M ii 

4 . ►** 

Ui.K 

7 44» 377 

31t» 

Iti 4 

• 


- 


4-1 i*n 


"1.71 

3 7m 74'J 


M. i 




:n-^» '.thäi't 

4 •_*-«» ♦>:; 

4~»3 

ino, . 

4 :»:»i i :»4 

^*44 

im. 

1 1 IUI. 

i hm•• 









! 

\N 

ii k ;.i **•■ 

1 

♦; i# »7 

M«. 

1. »4. 


•* ;»» 

♦..44 

.» 


- 

- 

•j; • rj | 

1 1 • 1 

• « 

**» Jltl 

Hl?» 

‘J*V4* 



- 

.... 

»>. .Vi7 


•VI **« 

77" 

frJ4 

r.\ - 





?»7 '».V» 

ui 1 

|l «1, 4 

im.v*> 17:; 

Hl» 

auü«i 

• 1 • * 111 

M r \ ü» 

ii Mali li ^! * * 11 ^ 







11. 

MI-«Ml 


... 1 i« - 

•j» 


- 


-; 7 

- - 


1 IM 1 

4 Auf 1 km Brtrir*»ülan^t* kommen: 

Kfisrnde. II .'I>7 

IVrxmrnkiloinetiT .. l nK 

Kintmlmn».Kro. 


l t« l i 

i;i 
1 Olli 

•j:i :>?M. 


*>. Im liuroliM^mitt liftrufjm: 


I !• l I 


l ?» l -j 


• ii* 11.- 

t * * rt 1 

.!m* Kmnitli m** für 

<li»* 15*** 

3m r.innalim.- für 

rmnv 

l Per- 

1 lVr»«.n 

ruruv 

l I Vr- 

1 l 1 . r*‘»i» 

SOII'IlKM' 

strr.-k«* 

jinn.-rikiii 

Mrr<k»* 

km 

r . ■ * . 4t*. 

km 

Kr.*. i’t* 


1. Wa ir.-iik la*-.- . 


4 . 

r..i: 

f.l.; 

• ». 


»» 

37, ri 

i. IT 

’ *. .*♦» 

37.o7 

1, i: 

. 



♦», ft. 

1.-. 

•Jl.- 

4 ».4 • 

i.» 

i n «• *,i 111 f 

*j:* s . 

II. ■- 

•J,.o 

J • >. ' - 

M. 4 

.» . 
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t.. Auf v\ie •■iBzelnen Gattungen von Faftjkiu'mi vi-ri<'in. 


. •. ' v • - ‘ • 

} tl ! 1 

tVJs 


1 7/M *U*r 

uherftatapt 

U. y- :* v' 1 

“fo | 

%'j 

, *^!i ji’ 

Hirt Fsürt karten 

15 £*34 t>35 

ABfifaftiöa 


Rückfahrkarten. 

»869 9HV 

w* M0! &* 


andere Fahrkarten vnuliüit 1 *- 

’v'V . "»fr 


‘ 

uii Freien . , ... 

!10U5S*if 

Ut‘U57*-2£> 


, ] 

1 TaWTdtm 

!.*»>) tiSSftW -J!C 

t ::V :Jw 


: l . KimmhifU iw* «trm Ah*at/. Vun 



vinfach^i rahrketr^^. .... Fn* ; 

mmm 

aa,«7 

• 2^;r 

H fiel, fahr karten ~ 

.40 »3» *275 

41,3» » «CiäMtÜia 

4i.iv 

amiisrvn Fahrkvmei» > H n C<>; . V ; : i 
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fiftSW.Ml 

HGu« <f« $$ WU 


.. i w öi i . 
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V' ' V f Kii 'V • -•. — V. : J* < VtiV•' \c % ** 

Id.,-. 

» im Durchseimm• iwru.jr^j': 

* '• '\\ v ^ • *• 

V^V- V -?. : 'M■.W' A%, V 

--- 

> t y * •> v 1 :■ .: »• 

. 


lilli i ’.t i 


V »• i U ¥ i r '• »1 ;( l» 1 

iUv 

Aii'ütfa- 

miypv 

fein 

\\w * 

Kitifialiim 1 '• 
för 

1 I Vrfv^Ji 

I i <-> 

r»eT?«4^~ 

! TIP ir*-' 

km 

für 

F.iimaimir 

t 

Frc^. 

» intai’h» 4 Fabyk^ricrj . 



) ,oc 

L^Hv 

I.l- 

KüekV,i]brka^jöt» .:< I 1 . : 

. 


0,;: 


0,> 

anikr^ Falirkatiif^ 






tt n. Prci^i i/. . 



O..Vi 


uX* 


Vih» 

. ’ 

\£. ü 

uv. 


0,5i 

A- '& akurtor». ^Hlerö. 

} iy.} 

)fs 

f; 

i l ‘2 


>' 1 Zahl ilfer beförderten • l-'ers»< men i*tU’ 


<e'V' •l.iilh:!'«: Zeitkarten . '» »v) ilHt -‘3 i(>>1 

\r',.-iu*tV.eitkHnrti IM.i Kii :>H1 'J-’i- 

M'3 *HMi 77M 

'l'ii-' i'w iiiütOi' l! O.u'Mnljtooi'Strecke 

-i'ii g‘nv'ihtiUc , hc Z«:It'krtru'.n , km W' 

■. •S.-btUrrzi'iikanf» Jif.fg M. iri 

' ... jk.t» 


Go gle 









I». M 


li-ii !• »-»*11 *•.ii< 11 »*u m .Inhr>'ii 1**11 uni 1'•! 


i •; l r> 


y Hinnahme für verausgabte: 
gewöhnliche Zeitkarten . 
Schülerzeitkartrn . . . 

Arbeiterzcitkarten 


i ui i 


i ;* t *.» 


Krcs. im ;»;*4 lor.wooo 

„ 7o:> l m<* sooo7s 

10 200.t00 1117Mf>47 


insgesamt . 


2or>2**24 :ii ;. 2 i . 121 . 


r Bahnsteigkarten 

1 Verausgabt wurden.Stek. .1214*10 :j 4• >.'» !*♦»«* 

2. Kinnahme.Freu. 024 1*2 *!* 


3. Gepaokverkehr. 

Gewicht des beförderten (»epAeks. . t 02 222 

Kinnalime ..Fres. 2 740*27 

durchschnittliche Kinmihme für 1 t „ II,»v» 


o.t *;»!i 
2 *o* *:u 

IJ.'e*. 


3. Güterverkehr. 


1. Beförderte Mengen: 

Stückgut. t 7.'2 .‘>7* 

Wagenladungen.. . „ *» 1 Ion **»;<» 

Fahrzeuge ... Stek. 0 1*U 

Tiere ... Sendungen 12* 1 *»7 

darunter Pferde. Fuhlen, I’onvs, 

K>el und Maulesel.Stek. *•"> ööl 

2. Hinnahme: 

Stückgut. ... Frrs. 1 * rtn2 r>*.» 7 

Wagenladungsgut ..., 1**024 02* 

Fahrzeuge .„ 204 7*7 

Tiere. 2 '.*17 2** 

Wertsendungen.. 2*4 Ol* 

für 1 t Wagenladungsgut im Durch¬ 
schnitt ... 

Jede Tonne Wagcnladungsgut 

wurde durehschnittl. befördert km *•*.'•' 


700 toi 
fi*i 011 4 12 
0 »io:i 
15* i:>2 

*2 »iö* 

10 *24 072 
202 100 4:.»» 
220 *20 
.5 1 40 720 
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Die belgischen Eisenbahnen in den Jahren 1911 und 1912. 


Von den Wagenladunsgütern wurden u. a. befördert: 



Versand 

j 1 9 1 1 19 12 

1 ' 

h in p f a n g 

! 1911 1912 

• 

i in ganzen 

1911 1912 

im Binnenverkehr . t 




29 981222 

31 692109 

.. Xaehharverkehr . „ 

2 480 168 

2 357 566 

2 859 663 3 216 484 

5 339 831 

5 574 tßO 

.. Verkehr mit 






Deutschland (ohne 






Elsaß-Lothringen) „ 

809049 

850 672 

2 997 334 3 279 576, 

3 806 383 

4 130 24>- 

Elsaß-Lothringen u. 



1 



Luxemburg . . . „ 

1 567 414 

1604 971 

2 478 682 2 436 880 

4046096 

4 041 851 

« Österreich - Ungarn „ 

16836 

22927 

13 333 18617 

30169 

41544 

Frankreich . . . . „ 

4 798 748 

4 609 820 

3 061 113 3 753 541 

7 859861 

8 363 561 

der Schweiz . . . „ 

114 166 

102567 

13 008 11 770 

127 164 

114 337 

den Niederlanden . * 

808 161 

$21289 

667 010 749 842 

1 476 171 

1 571 131 

Italien. r 

37 261 

36 338 

23 086 27 666 

60 297 

64 004 

Kurland.„ 



1 230 722 

1 230 

Ti2 

Kiißland.„ 

876 

6 607 

. 

3 876 

6607 

im Durchgangsverkehr * 




443 180 

737 609 


V. Betriebsergebnisse. 


1. K i n n «i h m e n. 


19M 


I 9 1 2 



Fr cs. 

°,0 

Fr cs. 


auv d«‘m Personen- und (iejdlck- 





verkehr . 

101 2s5 204 

32,27 

106 017 362 


au" dem (riiterverkeln* . . . 

209 '24 547 

66,85 

225 062 116 

6m- 

\ crkehr s < > jnnahmen im ganzen 

311 ICK# 761 

99,u 

331 670 478 

im,r. 

smiMige Kinnahmen . . 

2 762 993 

0,s8 

-889286 

- U.l- 

«irvaintcinnahme 

813 872 74* 

] 00,(0 

331 29o 102 

KH « • 


\ < 1 • *11 V«Tkehrseinimhineii k<»mniön: 

19 11 

19 12 

•*uf d<*n Binnenverkelir ... . "/ 0 


fi<>,‘2- 

Xaehharverkehr . 

9,81 

9,77 

Durchgangsverkehr . . . 

29,69 
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i \n i 

1 U 1 2 

J B ♦* t r i 

- I- ■* a u s ^ a 1* e n : 



in*i:e*a!ut 

.Fies. 

Jin t; i:> n.;*i 

•J J1» 07 J s 1 K 

in Br* »Zenten 

cl* r Kinn ihnen . " 

»;7,m 

üo tl , : 

» B e t r i e 

b s 'i b e r ^ e h u U : 




.Fre* 

ln.; jjt 7«>r> 

pu ü17i 

in Pr*-Zenten 

«l»-r K:nnahm»*n 


• >,i.7 

- 

de** Anlagekapital* 




1 I > u r e Ii * r Ii n i t t > e i 

r u »* Ii n i s s «■. 




.uit 1 km 

«Ihm ti-< )i ii 

aut 1 Zuckln 

Im 1 Mir« 1 i«m Ii m M k*'iiiiin t» 

1 *•« • 11i •* 

>.'!,» M^«. 

"luu- I MeiiM/ii-« 


1 l 1 

1 1 J 

1 n I 1 I *.* I : 

' "ii »hu 1 i im.»l»m*-ii 1 i • 

7 2 4'*i 

7h i.-ti 

l.' 4.1 i 


4* tM-i 

vj •* l ‘i 

2. :» 

\ <'111 I )11 r ni • | j 11 h 

•j: *i:; 

•j; :s7o 

l.-a h : 


VI. Beamte und Arbeiter. 


Am Knde de?> Jahres warm vorhanden: 


1 !• II 


l *.* 1 2 


Beamte mul Angestellte 

m it;j 

B) 17 J 

Fnterheamte und Gehilfen 

.1 .11 :> 

4 :\'2 

Arbeiter ... ... . 

.Mi f.S'l 

7>s on,4 

insgesamt ... 

T'> :»(ij 

71 !*n7 

aut 1 kill Bet riehsl.il) er 

1 


VII. I nfälle. 



Zahl der v-»rpek«»mmenen Zu^untalle: 



h« i PersMiienzü^en. 

M 

.) v 

^ ^üterzu^en 

1 1 1 

B io 

insgesamt . 

l« 

lhs 


davon kommen auf: 

km durchschnittlielie Betriebt.in^e ; ’ , F 1 

Hmmmxh) I # uk«»in.*tivkih»niet«*r. 137 
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Die belgischen Eisenbahnen in den Jahren 1911 und 1912. 


Digitized by 


»> 


Zahl der beim Eisenbahnbetrieb 
getöteten oder verletzten Per¬ 
sonen (ohne die Selbstmörder) 
a) Heisende: 

bei Zugunfälien. 

„ sonstigen Unfällen 


insgesamt . . 
es kommen daher auf 1000000 
beförderte Reisende . . . 


b) Hahnbedienstete: 

bei Zugunf&llen. 

* sonstigen Unfällen . 

|r 

insgesamt . . ' 
es kommen daher auf je 
1 000 000 Zugkilometer . . j, 


o fremde Personen insgesamt 


im ganzen a—c . . ' 


es kommen daher auf je I; 

1 000000 Zugkilometer . . 
außerdem Selbstmörder usw. 


1911 1912 


getötet | 

verletzt | 

getötet 

verletzt 

i 

I 

121 


127 

12 

267 , 

9 

321 

12 

388 

i 

9 

448 

0,07 

i 

2,17 | 

i 

: 0,05 


4 

1 

65 

2 

00 

78 

449 

70 

485 

82 

514 

72 

545 

1,06 

6,64 

0,w 

0 ,^ 

28 

61 

45 

69 

- r 

122 1 

i 

963') ; 

126 

1062' 

1065') 

1 188 >) 

14,«t i 

14,8" 

29 

O 

Hü 

" ■ 


B. Von Gesellschaften betriebene Privateisenbahnen. 

I. L&ngea. 


19 11 1 9 12 

Die Betriebslängc am Ende de« Jahres km 390,48 349,91 

davon zweigleisig. „ 158,53 158,53 

^ % 40,59 •‘ r, W 


') In der Gesamtzahl der Verletzten sind 714 (1911) und 899 (191- 1 
leicht Verletzte (Contusionnes) mitenthalten. Werden diese Personen, w '* 
in der deutschen Statistik, außer Betracht gelassen, dann ergeben 
<911 _= >:>0. für 1912 = 163 Verletzte und insgesamt 372 und 289 Verungltlckt» 
auf 1 000 000 Zitukilmneter kommen hiervon 4,79 nnd 4.«' Personen. 
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' * u 1 »u.- ri *n üt ü .Jahren 1!* 11 un»i HMJ 


Ih*rn Personen und Güterverkehr 

dienten. km 

wahrend aus-chlirClirh für dm 
Güterverkehr ...... 

he^timmt waren 

Von der GesmnthetrieKMunge lugen: 

in Belgien.km 

im Ausland. 


19 11 


:wh m 


t >, 


;i\v3 

11 o-, 


19 12 


;vi7.9r> 

1.9»; 


Ul 7.VS, 
11 .<*. 


II. Fuhrpark. 

Am Knde d« s Jahres wan n im BeM.u.d: 

I.■ kom<>tiven. St e k 

auf 1 km Brtriel.>Iange. 

Tender. 

auf 1 km Betriebs!.mg»* . 
Personenwagen. . 

auf 1 km B*‘iri«d..s].iege 
G**|.;i«‘k WapMi 

atlf 1 kill B«‘tru*PM.ihge ... 

< i ülerwagcu ■ am-li ArP' it n 

«i- dgl. 

auf 1 km B<*triePM u;ge . 

Ge>aintZahl aller Wag» n . . 

auf 1 km BetriehMange. 

-• I.eisi un^rn der I. <> k «■ ui •• I i v e n 
und T r i e l> w a g e n : 

Au eigenen I.'»k*im*»tiven und Trieb* 
wagen Munden im Jalinusdiirehsehnitt 


zur Verfügung ...... Stiiek 

{ »«-leistete /.Ugkil* 'llirt'T: 

in Per>* »mm/.tigen .... Zugkni 


.. geiniseliten Zügen . . . 

.. Gut*TZug*-n. 


in^gesaini . . 

v«m 1 I.»>k'um»tive mu. du re 
> e 1 1 n j 111 i e 1 1 . 

Aut ejgi-nen Strecken . . 

nf ler auf 1 km Betriei»>läii; 

Auf fremden Strecken . . . 

Ar hl* Jf^KLjenljAhpf^en. 1014. 
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i r>.i 
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;<js 
0.-4 
17!» 
n.n; 

s J J l 
JI m:, 
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JiO 

n :i 

ir> i 
n 14 

:u*> 

U.uu 

JO!» 

0,./) 

s »;i 7 
Jl.n:: 

!» 1 1J 

Jn n 


l'l 

•J »! • 

S7ii it'i.; 

J 7.M s.v.i 

17 * r> i. ; 

•Pio 11^ 

l i j T'.m 

■j i:;i 
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Die belgischen Eisenbahnen in den Jahren 1911 und 1912. 


UI. Verkehr. 

1 . Personenverkehr. 


Zahl der Reisenden: 
1. Wagenklas.se 


insgesamt. 


421786 2,34 448 960 2^1 

2668 425 j 14,15 1 2686418 13,44 

16074396 | 88,51 1630866» 8M» 

18049567 100,oo 19282982 100/Ki. 


Einnahme: 

1. Wagenklasse 


insgesamt. 


805 491 10,58 ] 

1 963 927 25,M 

4 864 813 63,76 

7614 281 100,oo 


901386 11,* 

2068606 25,9» 

4 964189 

I 

7 924130 lOO^o. 


Auf 1 km durchschnittliche Betriebslänge 
kommen: 

Reisende.Anz. 

Einnahme.Frcs. 

Von den Einnahmen kommen auf je einen 
Reisenden durchschnittlich: 

1 . Wagenklasse.Frcs. 


insgesamt 


a) nach dein Mindesttarif . . Gep.-Stck. 
bi „ n Gewichtstarif ... „ 

Einnah nn'.Fres 

3. Güterverkehr. 

Stückgut nach dem Gewichtstarif t 
außerdem nach dem MindesttarifStück 1 

Wagen ladongsgnt.t 19 

außerdem nach dem MindesttarifSdgn. ■ 

Fahrzeuge.Stück 

Wertsendnngen.Sdgn. 

Tiere.„ 

und (auf der Nordbahn) . . .Stück 


19 11 

19 12 

46 224 

54 966 

19 500 

22 646. 

1,91 

2,03 

0,77 

0,80 

0,32 

0,31 

0,42 

0,41. 

h r. 

11 271 

8 569 

12 118 

12 584 

375 749 

389 407. 

i r. 

121 452 

187 451 

82 580 

84 994 

19 408 817 

21 237 906 

15 565 

14 967 

4 648 

4 9’>3 

102 683 

106 375 

4 445 

4 367 

15 500 

15 600. 
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I•.-l.-i-. l..|, ,n .|.ii J.ilir« n Dil mul 1**| j 


1821 




1 IM 1 


1 t» 1 2 


kmiiahui«* für miif \ Mir 



<> 


% 

Sturktfut. 

Frr* 

j l in 

y.n 

2310775 

9,7» 

\Vutc'*fd<idiiiur*«'iM . . 

• 

•Ü» JH7 

**,<1 

21 138 731 


Fahnr.rtijr*'ii .. 

- 


o,i» 

44 011 

0,1» 

Tirrni. 

- 

84 Hl*l 

o r » 

*4 741 

(),.<«; 

\Wrt**’iiduiu:*n 

- 

23 235 

UpM 

25 7 52 

0,n 


- 

22 VC» 

]III<«1 

23 004 oio 

11 ■),.«». 

IV. 

BetriebMerffebn tMtt*. 




1 K i ii n a h m •• n 






a» aus drin IVthmihu* ihm! (»«*j»Ärk- 





vrrkrhr ... 

Frr*. 

7 tlhdüHO 

Sh* 

7 413 537 

Ä4...I 

h au» drin («utrn n k«dir . 

- 

22 .W> **2 

150,41 

24 .VMUIU 

07," i 

VrrkrhrM*inu.(him*fi im 






vraii/.tii. 

- 

to R7.*i H82 

tWA.II 

;u 917 547 

110,6» 

r • 11 *• t i K.imt.ihm* ll 

- 

4 424 <>84 

O.VJ 

3 3<»2 175 

9,.« 

* »»•".mitmmi thin»*. 



11M l.On 

35 219 722 

100,«»«. 

2. A u s a Ii i' ii : 






in.H|fr**auit. 

• 

14 151 0>2 

— 

14 588 300 

— 

in Prn/.rnt «1 • *r Kinii.ilmi« n 

*' „ 

— 

41,73 

— 

41,o 

•*. V b r r * r Ii u il 

in*tfL‘Hamt. 

Fre v 

1*1 75H HV4 

_ 

2O031 350 

_ 

in Prt*/fiii dt*r Kinn.ihm«n . 

i > 

■ i 

— 

.Vv: 

— 

58/-. 



mif I km 

auf 

auf 1 km 

auf 

4- I > u re h sc h in 1 1 h »• i - •* U n i •* **♦•. 


durrhuchn. ^ 

Betrieb«* 

lüngf 

Zug 

km 

durchich n. j 
Bctrieb*- 
1 iinge 

Zug¬ 

kni 

Iin I)urtliM*hnilt kmnmt'n: 






v«»n den Kiimahmeti 

Im v 

>6 *43 

0,3* 

100 054 

0, * 

» . Aiin-aben 


M) 242 

2,v, 

41 092 

2,7.1 

vom f’hrr^rhuL» ... 


50 fiOl 

3,61 

r»s <>02 

3.HA . 


V. Beamte und Arbeiter. 

l ui i l •» l o 


Beamte und Angestellte. 1 1711 118.) 

l’nterlxamte, («ehilt’en und Arbeiter A70‘2 8H70 


insgesamt. 4 881 4 884 

auf 1 km RetriehslAnge l-,5° 18,0o. 
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Die belgischen Eisenbahnen in den Jahren 1911 und 1912. 


VI. Unfälle. 


Angaben befinden sich in dem Bericht nnr 

über 

die beim 

Betrieb 

verunglückten Personen: 


- 

: • - - 

- 


1 9 1 

j 

1 

1»1 2 


(einschließl. Selbstmörder usw.): 

getötet | verletz! 

t getötet 

verletzt 

a) Reisende: 

bei Zugunfällen. 

, i 

106 

ii 


bei sonstigen Unfällen. 

o 

4 

i_■ 

11 

insgesamt . . 

*2 

110 

2 

11 

auf 1000000 beförderte Reisende . . 

0,11 

6,'iu 



b) Bahnbedienstete: 

bei Zugunfällen. 

1 

4 

2 

1 

50 

bei sonstigen Unfällen. 

2 

37 

1 

insgesamt . . 

3 

41 

3 

51 

auf 1 000 000 Zugkilometer. 

<y>5 

7,56 

0,37 


c) fremde Personen insgesamt. 

8 

15 

5 

G 

im ganzen a— e . . 

13 

160 > ) 

10 

6S l ^ 


179 


7i 

B 1 ) 


auf 1 000 000 Zugklloineter. 33.ui 


*) In der Gesamtzahl der Verletzten sind 130 (1911) und 11 (1912) lei'M .. 

Vorletzte (Contusionnes) mitenthalten. Werden diese Personen, wie in <9' r 
deutschen Statistik, anher Betracht gelassen, dann ergeben sieh für 1911 \ 

für 1912 — 27 Verletzte und insgesamt 19 und 37 Vorumrliiekte. Auf lOOOOfli 
Zii'-rkilnmeter knim.uui hcuvun 9.U und 0.»: Personen. 
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Oie Betriebeergebnisse der Stattsbahnen 
und der 5 grölen Eisenbahngesellschaften in Frankreich 

im Jahre 1912 1 ). 

N*»'h •!• u 1’»« t i. i»b«T die d«*.* .'Muaf*3>.ihnn**t7*x und 

-!• r I»ahnii«*t/•• <1* r 3 fc:r •» 1 a• -11 t »«•».♦•! 1 -rhnften f*ir «1 rix .1 ;il»r 1912 ? b 


I. Staatebahoiietz. 

Betrieburfebiiue. 


a) V ü r das alte 1 

S’ »* t /. : 

19 11 

1 9 1 2 

Mittlere BetricbsUnge : . . 

k m 

2 9H1 

3 uor> 

Betriebseinnahmen . 

Frcs. 

b3 379 003 

tis r,.!0 7KM 

Betriebsaasgabe 


3b < 12 bb. 

02 707 Ot;o 

CbersehuU ... 


9 b.3b 39S 

.*> HM2 723 

Mittlere KinnHhm«* ' >: 

für 1 Betriebskm 

. . 

21 931,92 

22 HOH,f>s 

n 1 Zugkni . . 


3,3337 

:M i s*3 

Mittlere Ausgabe: 

lür 1 Betriebskm 


19 03 4,*9 

2!» U87,. r >' 

» 1 Zu^km. 


2,^'M 

3,121'.* 

Verhältnis von *"**''"' . 

Einnahme 

i) 

0 

St‘.,79 

01,4!) 


*) Vgl. Archiv 1913 S. 1047 u. ff. Etwaige Abweichungen gegen die 
Zahlen früherer Jahre beruhen auf neueren Angaben. 

*) Oie Übersieht über die B et riebt? ergehn isse der französischen Haupt¬ 
bühnen für das Jahr 1912 wird veröffentlicht werden, sobald die amtlichen 
Berichte für das genannte Jahr vnrli« gen. 

*) Betriebsliingo am Jahresschluß 1912 — 3018 km (einschl ießlich 130 km 
gemeinsame Strecken). 


4 ) Ohne Verkehr>steuor (Steuer auf lVrsonrn-. tirpiiek- und Eilgut\»T- 
keh r) im Jahre 1911 _ 2 319 212 Frcs., im Jahre 1912 2 023 827 Fn- 

Ä ) Ohne Verkehrssteuer. 
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Die Betriebsergebnissc der Staatsbahnen und der 5 großen 


Digitized by 


Mittlerer Reinertrag: 

für 1 Betriebskm. 


19 11 

19 12 

Frcs. 

2 897,08 

1 941,00 

* 1 Zugkm. 

71 

0,4406 

0,990» 

Anzahl der Betriebsmittel l ): 

Lokomotiven. 

Anz. 

703 

715 

Tender . 

77 

640 

65 H 

Personenwagen. 

V 

1 725 

1 679 

Güter- nnd Dienstwagen .... 

M 

16 787 

18 08»; 

Beförderte Personen. 

V 

15 694 930 

16 179 127 

„ Gütertonnen. 

t 

6 298 797 

6 537 582 

Geleistete Personenkm. 

Anz. 

677 203 060 

706 663 241 

„ Gütertonnenkm. 

ti 

718 127 053 

769 636 620 

Durchschnittsertrag: 

für 1 Person 2 ). 

Frcs. 

1,86 

1,9-. 

„ 1 Personenkm. 

Cts. 

2,98 

2,*C 

„ 1 Gütertonne. 

Frcs. 

5,41 

5,54 

T , 1 Gütertonnenkm. 

Cts. 

4,75 

1,70 

Durchschnittliche Fahrt: 

einer Person. 

km 

43,1 

43,7 

„ Gütertonne. 

V 

114,0 

117,7 

Von der Einnahme kommen: 

auf Personenverkehr. 

% 

31,09 

30.9 

GepÄck- und Eilgutverkehr . 

»1 

14,34 

14,2 

„ Güterverkehr. 

r? 

52,37 

53,5 

„ sonstige Einnahmen . . . 

•i 

1,20 

1,4 

Von der Ausgabe kommen: 

auf Vcrwaltungskosten. 

,, 

0,64 

OS 

« Betriebsdienst. 

' „ 

32,52 

33,» 

Betriebsmittel und Zugkraft . 


37,12 

35,1 

„ Bahnunterhaltung. 


15,40 

15,2 

~ sonstige Ausgaben Prämien, 

Steuern u. dgl ). 


14.32 

16,1 


1 ) Ihvtnnd am .lahn^xliliiß. Außerdem für dn«% .lahr 1012 noch - l )rtin P 
wagrn. fahrbare Hehekrane und 12 I »anipfkrnne. 

‘) 1 dm»* \ f*rkehr>»t«ui< r. 


J 
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1.j'»'nhahiitf'"'''il'‘li.iftru tu Kt.inkr**h h uu J.ihre 11MJ 


1 (»jr> 


Geleistet wurden: 


19 11 

19 12 

I/okonintivkm . 

Anz 

22 «>;>5 239 

23 227 002 

Wagenkni 1 ' . . 


32H f>f>2 7f>4 

32.*> »24 370 

Zugkm . . 

Im Per* o ii c n v c r k »■ h r 

komnwn: 

1!» .*>99 712 

20 0H.‘> 9h I 


I <J 1 I IUI ‘J 

• I. » <• Ii n n t I n Im- ;,„r auf I iVr- auf auf 1 Per- 

k i ii ii a h in ; I |Vr*«»n •'‘•funkln 1 lVr*»»n »<'h«‘ukm 



Kirn 


< t*. 


Kir*. 

« tv 

.Ulf «in* 1 kkl*»t* . . . 

X -4 


k*’ 



4,«* 

. . II ... 

i’i.U 


i f :i 


*2, • 

a.:i 

. III 

i." 


2,ra 



IV* 




2,-> 


1.1* 




1 ti 11 



1 9 1 

o 

\ «Irr 1 »«•samt/.ilil 

1 ■ r *•< -in* 


i 11T l. 111111 < 



! 1 1111.4 11111«* 


11 1 

.• r. 

I **» • 1 M * 11 

k < >r111111* ii 








i u r 

' r «* / #• 

Ii t i' II 


in 1' r o /. 

«• fl l r li 

auf «Ii«* I. KL»*»*‘i*. 

i, j 


4,v 


I .«* 

4 v öi 

II . 

r>.i r ‘ 


I6 r 3 



kV v 

. III. . 



“‘V- 



fM l f /■» 

ulM*rh.ni|»t . . . 

lm.-i- 


li«V< 


1UI.I4. 

101^- 

Die durchschnittliche 

Fahrt 

einer 


1911 


19 12 

l’erson betrug: 







in I. Klasse .... 

. 

km 


121,4 


112." 

„II.. ... 


„ 


H2 2 


79. < 

- HI. 


- 


39,7 


40,1 


durchschnittlich . .. l ;? .l 


*) Von l’iM.-o-ufii-, < ;•■(>.!< k- um! ('.ut.-rwair-n auf eicr-n-n um! fremd««n 

kon. 

s ) Ohne Vi»rkilirs>tou*T. 
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Die Betriebsergebnis»« der Staatebahnen und der 5 großen 


Im Gesamtverkehr des Jahres 1912 gegenüber 1911 ergab sich in den 
Einnahmen: 


beim Personenverkehr . . . 

eine Zunahme 

von 

4,1 %, 

„ Gepäck- und Eilverkehr 

11 

11 

ii 

0,6 „ , 

„ Güterverkehr. 

11 

n 

ii 

6,1 „, 

bei den sonstigen Einnahmen 

11 

ii 

ii 

21,0 „ , 

für die Gesamteinnahme . . 

H 

ii 

ii 

4,S „. 


Fiir 1 Zngkm betragen die Kosten: 

für Betriebsdienst.Frcs. 

„ Betriebsmittel and Zagdienst „ 

Die Bahnanterhaltangskosten stellten sich 
für 1 Bahnkm auf.Frcs. 


19 11 


19 12 


0,9415 

1,0746 

2 930,56 


1,0298 

1,0973 

3 174,07 


Im Jahre 1912 betrug durchschnittlich: 
die Besetzung eines Personenzuges 

„ „ „ Personenwagens 

„ Belastung „ Güterzuges . . 

„ „ „ Güterwagens . 

„ Fahrt einer Lokomotive .... 

„ „ eines Personenwagens. 

„ „ „ Güterwagens . . . 

Ein Zug hatte durchschnittlich: 

3,8 Personenwagen, 

_ 12,4 Gü terwagen, 

zusammen 16,2 Wagen. 


35,2 Personen, 

9,9 * , 

39,7 t, 

8,2 „ (beladen und leer 
34129 km, 

46 578 „ , 

13916 „. 


b) Für das zarückgeka 

ufte | 

1 

19 11 

19 12 

Westbahnnetz. 

! 

- . - 

“ - -- —— “ 

Mittlere Betriebslänge 1 ). 

. km 

6 022 1 

6 023 

davon sind Schmalspurbahnen 

• 11 i 

j 368 

368 

Betriebseinnahme 2 ). 

. Frcs. ! 

! 236 714 779 

244 403 198 

Betriebsaasgabe. 

• 11 

j 204 466 861 

216 671 820 

Mittlere Einnahme-): 




für 1 Betriebskm. 

V 

39 551,34 

40578,32 

1 Zugkm. 


3,8746 

3,9612 


*) Betriebslängo am Jahressohluß 1912 = 6023 km. 
•) Ohne Verkehrsstcucr. 
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I.:*pnbiihntf' in Frinkr**irh im J ihre 11*12 


Mittlere Ausgabe: 



19 11 

1 9 1 2 

fUr 1 Bctricbskm . 


Fres 

tt im; ^ 

8.*» '.»74,07 

_ 1 Zugkin. 



8, um 

8,5117 

\* i ai. 

>erhÄltniH von ... 

Linnahui » 


»I 

t 

sr, t > 

SN//, 

Zahl der Betriebsmittel 1 : 





Lokomotiven ... 


Stuok 

1 i»:»H 

2 O'.'l 

Tender . 



1 !f>7 

1 082 

Personenwagen .... 

. . . 


1 078 

I 770 

GepÄck- und Güterwagen 


- 

:$h 

2i» :»2i 

Geleistete Zu^kra 

. 

Anz. 

*>1 741 781 

tij s<;:i ;>:»2 

Beförderte Personen 


„ 

112 :• 18 »Ml 

114 2t» 4 802 

n Frachtgüter . . 


l 

17 828 :>»;;. 

in i;>s vs/i 

Durchschnittliche Fahrt : 





einer Person. 


km 

2.\2 

2 : 1 . 1 , 

„ Frachttonnc . . . . 



li:».n 

1 18.1 

Mittlerer Ertrag 7 ,': 





für 1 Person. 


Fres. 

o,-io 

< l.-'Jl 

., 1 Personenkm . . . 



0 n 1 

0,( ;*ji 

n 1 Frachttonnc . . . . 

. 


:»,ro 

ö.hj 

1 Frachttonncnkm . . 

• • • 


U.OIfit 

O.np.; 

Iin 1 '••r»*inr nverkohr 


19 11 

i 

9 1 2 

ei^ahrn M< h 

für 

Tur 

für 

für 

1 

lVr*'»n 

1 Per^’iieukui 1 Person 

l Peisoiirnkin 

«InrciiM lin. If>>1 1 • ■ j nn.ili nie • ; 





in I. K. . . In*. 

1 ,*47 


1 

(»,0«G 

11. 

O.TJi 

0,- 3 '4 

0,711 

(V*j 

111. 

0,7‘*u 


o,'i; 

0.« a:v 

überhaupt . Fres. 

0/l<) 

n,' j:i 

0,*.l 

0.u:n 




19 11 

1 9 1 2 

Von 100t) Personen kommen 





ft ut I. Kla>se. 

. . 

Anz. 

SO. 4 

S1.2 

. ii. „ . 




372 g 

- in. „ . 



i 

;> ui.-i 


*) Bestand am 31. Dezember 1912. 
bfthnfn vorhanden: 3s Lokomotiven, 77 
5 ) Ohne Verkehret« uer. 
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Die Betriebsergcbnisse der Staatsbuhhen und der 5 großen 
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Von 1000 Pres. Einnahme kommen 1 ) 


19 11 

1912 

auf I. Klasse.Frcs. | 

133,S 

127,2 

„II. „ . 

1 

n 

340,1 

322,7 

„ III. , . 

a 

526,1 

550,1 

Von der Betriebseinnahme kommen: 

auf Personen und Eilverkehr . . 

% , 

52,53 

52,0 

„ Güterverkehr und sonstige 
Einnahmen. 

a 

1 

47,47 

48,0 

Von der Betriebsausgabe kommen: 

„ Verwaltungskosten. 


0,66 

0,6 

„ Betriebsdienst. 

a 

36,60 

37,2 

„ Zugdienst und Betriebsmittel 

n 

33,72 

33,3 

„ Bahndienst und Unterhaltung 


17,73 

17,'» 

,, sonstige Aasgaben (Prftmien, 
Steuern u. dgl. 


11,2» 

11,4 


Die durchschnittliche Wagenzahl stellte sich im Jahre 1912: 

für einen Personenzag.auf 10,68 Wagen. 

„ gemischten Zug ... „ 0,13 „ 

„ „ Güterzug. „ 27,83 „ 

„ „ Zug überhaupt .... „ 16,86 „ • 

(davon 4,80 Personenwagen). 

II. Die 5 großen Eisenbahngesellschaften. 

1. Nordbahn 

(französisches Netz*). 

10 11 1 11 1 3 


Mittlere Betriebslänge :J ) .... 

Verwendetes Anlagekapital: 
für die französischen Linien 1 ) 
darunter auf Baulinien . . 


km 

3 823 

3 840 

Frcs. 

2 050 053 03« 

1 444 137 

•> 1-_>1 197 409 
2 <144 S76 


i 


‘) Ohne Verkehrssteuer. 

“) Ohne die Nordbelgischcn Linien (170 km). 

*) Betriebslänge um Jahrcsfriiluß 1912 = 3840 km. 

4 ) Für die Betriebes trecken stellt sich der Bauaufwand 
mitteln) für das Jahr 1911 auf 1 957 338 103 Frcs. und für das 
2 019 22X7*13 Fres. 


(mit Uotrioh*' 
Jahr 191- s«I 
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Ki-* nk ihruf«'-*')I«< fifnii m Fnihkr»*i* )i im J.ilir»* 19 li! 


U\2* 




1 9 M 

1 9 1 1 

Gezahlte I>i>idcnde 1 

. Frcs. 

Ti is° 0 > 

7 4 1 H.r» 0 f , 

GesAmteiniiAhmc ; . 


410 ir.'.i 7<>:t 

421 .'*'.♦!» ois 

•Irtv.iji ||jj I*cr»*n»Mivfikohr k v 

\ 

1 LMi f_M l*JH 

l.U 474 1*40 

Mittlere Kinnalim«- •' 




für 1 Hftri«l>skin ... 


Ml 1.10 

m :.;i 

. 1 Zugkin ... . . 

- 

•4 

1 .70 • 

Minien* Au^aiir 




für I H«*tri«*l»»kin . . 


451 S 22 

1 * 1 

_ 1 Xugkm 

- 

2 >4‘J 

2.'*rj 

\*«-rhiiltni^ von , 

Kinn.tlunr 

0 

O 

«; i n 

01 VT 

An/.alil d«*r ' 




(.••koinotivcn . 

Stlkk 

•j p;u 

2 :‘ i*. 

Willen für IVr^'in-nzujre . . . . 


* st:> 

!* 10* l 

darunter: 




Personenwagen . 


.*) 12!* 

:» l»»* 

Gcpm-kwairen . 

•• 

:t Ti«; 

M 

Wn^eu fiir Guterzü^e . . . 

H 

li!» 101 

12 77 2 

^••leistete Zugkm. 

Anz. 

*11 Olt 1* i H 

dH 007 su.i 

It*f.»rderte Personen. 

- 

104 s:»•_> (»ij.t 

101» 'MW) (».‘iS 

M Frachtgüter . . . 

t 

14 1*71 007 

f* 2 \ l :.71 

Mittlere Fahrt: 




•iner Person . . 

km 

J7, ::n. 

•jü.-ji 

„ Frachttonne.. 

•• 

loo.sr.a 

in:;, 

Mittlerer Krtm^ 




für 1 Person. 

FlCv 

O.'O' 

n tj7 

.. 1 Personcnkm .. . 


o.o:; »>j 

o.nM. r *'* 

„ 1 Fraehttnmie . 




1 Frachttonnonkm . 


0n::.V»r. 

oo3m»: 


l ) Km-«'-lilirbli« h U\ Kl- i I "J Zin-^-n f»»r 
* ) < Mim* \ fi k.-ln --t* ii»t 

M 1 >< — t;»?nl .mi .1 .ihr»'--« li 1II1» 

4 ) Mit K * • I»!« n i i i k • l K<*k- t. 1 1 »* * r »'lm** Ix «• 1 1 1 * * 11 Tut 

i :>i l 
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Die Botriebsergebnisse der Staatebahnen und der 5 großen 
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Im Personenverkehr ergeben sich nachstehende Zahlen: 




von 

1000 

II 

1 

1 

ll 

Mittlerer Ertrag 
für 

Es kamen 

Personen 

j Frcs. Einnahme 

j 1 Person 


1 1911 

1912 

1911 


| 1911 , 

1912 


Anzahl 

Frcs. 

1912 | 

! Frcs. 

auf I. Klasse . . . • 

. | 36 

25 ! 

1: 

153 

153 j 

i 

5,57J ; 

5,6*J 

- II . 

. Ü 91 

88 

263 

264 

2,73» 

2,780 

. III. 

. '! 883 

1 

887 

j 584 

583 

o,«« 

0,60» 

überhaupt . . 

1000 

j 1000 j 

1000 

1000 

j 0,948 ; 

0,99; 


Von 1000 Frcs. Einnahme kommen: :| 
auf Personenverkehr (mit Gepäck* und 

Eilgütern.Frcs. 

Güterverkehr (p. v.) und ver¬ 
schiedene Einnahmen. * 


19 11 
417 

583 


1912 

405 

595 


• 


19 11 

19 12 

1911 | 

1912 

Von der Einnahme (ohne Verkehrs- 

auf 1 Betriebskm , 

auf 1 Zugkin 

Steuer) kommen: 

’ L 

•-- 




auf Personen- und Eilverkehr . 

Frcs. | 

33 828 

34 212 jl 

3,488 

3,449 

. Güterverkehr und verschie¬ 
dene Einnahmen .... 

'i 

47 302 

fl 

60319 1 

5,926 

6,«io _ 

überhaupt . 

. i 

81 130 

84 531 

4,SS» 

4,76? 

Im Güterverkehr stellte sieh 

der 

für 1 

Tonne 

für 1 Tonnenkm 

mittlere Ertrag wie folgt: 
Frachtgut . 

Frcs. 

4,1 SS 

4,024 !| 

0,04417 

0,H4«7 

Kohlen und Kok*. 

- 

3,981 

3,249 

-J- 

0^02656 

0,02649 

überhaupt . 

i 

3,828 

3,7*1 

0,03595 


Von den Ausgaben kommen: 
auf Zentral Verwaltung. 

Frcs. 

für 1 Betriebskm i 

5 118 5 733 

für 1 Zugkiii 

0,ws **» 

„ Betriebsdienst . 


14 098 

14 728 

0,804 

0^31 

- Zugdienst und Betriebsmittel 

1 

21 390 

21 943 

1,220 

1,2» 

Bahnunterhaltung . 


7 315 

7 701) 

0,417 

0,01 

sonstige Ausgaben . 


1901 

1683 

0,109 

0,(05 

zusammen . 


49 822 

51 79t> 

2,842 



j 
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0ber den Kohlenverkebr der Nordbahn wird folgendes 
bemerkt: 


Es wurden befördert ) 

i 

19 11 

1 

Tonnen 

i 

in % , 

19 12 

Tonnen 

in o/o 

an französischen Kohlen (Nordbassin 

' l 




und Pas de Calais). 

16 526 286 

85, 

17 048 840 

88, G 

„ belgischen Kohlen. 

2 123 280 

11,74 

1 845 080 

9,:»t 

„ englischen . 

378 690 

2,07 

299145 

l.- 

. deutschen . 

66 840 

0,31 

59 805 

0,31 

zusammen . . . 

1 18 07(4 996 

_ 

19 252 320 

.. 


Einen Überblick über die in den Jahren 1911 und 1912 erzielten Fracht¬ 
einnahmen (für 1 tkm) für Kohlen und sonstige Güter bildet nachstehende 

übersieht: 




19 11 

19 12 

Kohlen: 

Tonnenzahl . 

. . . . t 

18 078 995 

19 252 320 

Einnahme. 

. . . . Frcs. 

59 310 930 

62 557 958 

für 1 tkm .... 

... Cts. 

4,1» 

4.02 

Sonstige Güter: 

Tonnenzahl . 

. . . . t 

26 892 072 

29 959 254 

Einnahme. 

. . . . Frcs. 

112 636 928 

120 564 268 

für 1 tkm .... 

. Cts. 

3.28 

3.26 

Zusammen: 

Tonnenzahl ... 

... t 

44 071 0G7 

49 211 574 

Einnahme. 

. Frcs. 

171 947 858 1 

183 122 226 

für 1 tkni . . . . 

. . . Cts. 

3*2 

3.72 

Für das nordbelßi 

sehe Bahn 

netz betrug: 


lhüriebsliingc. 

. . . km 

170 

170 

Einnahme. 

. Frcs. 

29 263 611 

30 509 351 

Ausgabe. . 

• V 

11 313 884 

11 752 267 

Überschuß. 

77 

17 949 727 

18 757 08 t 

davon ab für Zinsen und 

tisation. 

Amor- 

• • • 

o r>:>5 ir>o 

6 BIG 070 

mithin Reinertrag 1 . . 


11 294 577 

11 941 014 


1 > I'ii’ficr kommt dem fran7.>>>ischen Netz der Nordbahn zugute. 
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Die Betriebsergebnisse der Staatebabuen und der 5 großen 


Von der Einnahme im Jahre 1912 (30309 351 Free.) kommen 
auf Personenverkehr (mit Gepäck und Eilgut) 7 239 910 Frcs.. 

„ Güterverkehr. . . . 20 903 647 „ 

Verkehrseinnahmen zusammen . 28 143 457 Frcs, 
dagegen im Jahre 1911 . . 26 892 644 „ . 

Von den Betriebskosten im Jahre 1912 kommen: 

auf Betriebsdienst. 3 132 895 Frcs.. 

„ Zugdienst und Betriebsmittel. 5 564 151 „ . 

„ Bahnunterhaltung. 1 318 430 „ 

2. Ostbahn. 

i i9ii ; i o i •> 


Mittlere Betriebslänge 1 ) . 

km 

5 005 

5 0*27 

Verwendetes Anlagekapital . . . . 

Frcs. 

2 501 921 966 

2 584 601 355 

Gezahlte Dividende 3 ). 

n 

j 35,60 (=7,1%) , 

35,60 (=7.1%) 

Dem Staate wurden zurückgezahlt . 

71 

! 21 190 601 

9 629 082 

Gesamteinnahme 3 ). 

ii 

275 795 802 

290511 347 

Gesamtausgabe 3 ). 

Mittlere Einnahme^): 

- 

161 766 856 

175 337 280 

für 1 Bctriebskm. 

*i 

55 104,00 

57 790.20 

„ 1 Zugkm. 

Mittlere Ausgabe: 

*i 

4,409 

4,544 

tttr 1 Betriebskm. 

Frcs. 

32 321,05 

34 879,10 

n 1 Zugkm . 

i 

2,714 

2,8:. 

Verhältnis von .... 

Einnahme 

% 1 

57,40 

59,55 

Anzahl der Betriebsmittel 4 ): 




Lokomotiven . 

Stück 

1 727 

1 793 

Tender . 


1 448 

1 617 

Personenwagen . 

Güterwagen (mit Gepäckwagen 

' i 

•i 

3 947 

i 

4 043 

Q dgl.) . 

«i 

52 056 

56 162 

Geleistete Zugkm . 

Anz. 

59 606 713 

61 455 972 

B«‘förderte Personen . . 

n 

83 788 176 

H7 961 800 

* Frachtgüter . 

t 

37 122 772 

41 007 904 


‘) Betrielielauge um Juhrcst-ihhilj 1912 — .‘>027 km. 

’> Einschließlich 20 Frcs. Zinsen (1 % Ihr die Aktie von 500 Frcs). 
'1 Ohne Vcrkehrssteuer. 

*) Bestand am Juhresschluß. 
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Ki*••tihtihiiil••»<•)I*« h.iften in Fr.»nkr«.|<h im I«hre 101J 




I '.*1 i i;•i j 

I>urch»chnittliche Fuhrt: 


einer Person . 

k rn 

'28.70 

•JS '/J 

„ Frachttonne . 

** 

11 «».**-> 

1 l.l.Ä 

Mittlerer Ertrag: 

rar 1 Person 1 , . . 

Fri*». 

1 lU'^i 

l.»»»l (O.vtJ, 

„ 1 Personenkm* • 


o.nr.r. 

0.1134«« 

. 1 Frachttonne. 


M;: 

I.H 

„ 1 Prachttonnonkm 

- 

* 1,0370 

• I.OS'*» 

Itn Personenverkehr kommen: 

••t 1 von 1 000 Personen: 

auf I. Klasse. 

An/.. 

:tl 


- 11. „ . 


211 

210 

- III - . 

- 

7j:» 

721 

h von l (NM) Fivs. Einnahme*’ : 

auf I. ... 

Fros. 

117 

110 

, n. - 

.. 

2t»r» 

2t» l 

„ in. . . 

- 

• UM 

02*» 

Mittlerer Ertrag Cur 1 Personenkm 3 
in I. Kla»se . 

< t* 

7.IS 

72 

- II. _ 

„ 

l.2t) 

1.15 

„ III. _ 

- 

:Vnr. 

• J.lrJ 

UtxTlirtllpt 


:w» 

:i.4!« 

Mittlere Fahrt einer Perv>n: 

in I. Klasse . 

km 


•) 1l 

, u. . . 


■jt 

•_\'».4R 

. ui. „ . 


"jH.t.'i 

■JS«o 

überhaupt . 


2S.70 

28.22 

Von der Einnahme kommen: 

auf Personenverkehr (mit <Ie- 

pilek- und Eilverkohr' . . . 

M 

0 

. \ i .7 3 


Güterverkehr. 


»;o>°, 

») 1 

.. sonstige Einnahmen .... 

.. 

1.44 

i.-x 
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Die Betriebsergebnisse der Staatsbalinen und der 5 großen 
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Die Ausgabe verteilt sich wie folgt: 


19 11 

19 12 

Zentralverwaltung. 

% 

10,265 

11,«8 

Betriebsdienst. 

ff 1 

35,192 

34,31 

Zugdienst and Betriebsmittel . . 


37,088 

36,73 

Bahnunterhaitang. 


17,122 

16,98 

sonstige Ausgaben. 

ff 

0,333 

0,30 

Kosten der Zugkraft (mit Unter¬ 
haltung der Betriebsmittel) für 

1 Zugkm. 

Frcs. 

0,93685 

0,9041 


Durchschnittlich kamen im Jahre 1912 auf einen Zu g: 


in Personenzügen. 9,94 Fahrzeuge. 

,, gemischten Zügen. 8,20 „ 

„ Güterzügen. 49,40 „ 


Auf 1 Personenzug. . . 
„ 1 Personenzugkm . 
,, 1 gemischten Zug . 
I Güterzug . . . . 
1 Personenwagen 
Durchschnittliche Tonnenzahl 


kommen 100 Personen, 

„ 195 Tonnen, 

„ 10,50 Personen, 

r einen Güterwagen 5.43:» t. 


3. Paris-OrläansbahiL. 


1911 »912 


Mittirre Betriebslänge 1 ). 

km 

7 432 

' 7 467 

Verwendetes Anlagekapital . . . 

. Frcs. 

2 953 899 497 

2 998 203 79" 

Gezahlte Dividende* 2 ). 

• „ 

59 (-: 11.“°/,,) 

59 11'V 

Erforderlicher Staatszuschuß für 




übernommene Zinsbürgschaft . 

• ff 

14 013 534 

9 ~ l •> :i- • 

Zahl der Betriebsmittel : b: 




Lokomotiven. 

. Stück 

1 928 

1 t>7 i 

Tender ...... 


1 704 

1 SOI 

Automobil wagen .... 


IS 

D 

Personenwagen ... 


4 779 

4 S93 

Gepäck- und Güterwagen . . 


43 089 

1 1 .VJü 


l ) 1' 1 • rrieti-lan^e am .iahrossrhlub UM2 ~ 7107 km: außerdem 323 

hinM'hlicölirh 20 Frcs. Zin^m für die Aktie von ÖUU Frcs. 

*) le^tarnl der Betriebsmittel für die Bahnen mit normaler Spurweite * nj 
■eh* d**- .Jahres. 
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i •-» h »ft. n in in: W*!. 

h im J.ihro 

1 •»l _* 

1 1* I l 

1«. t . 

I 0 I 2 

i • ':\« hv*innahm»* * 

■^••»rh.iupt . . . 

. Fr«** 

> *> 7 170 

• 40 J * 0 * (40' i 

* 1 kin 

„ 

l io -.r. 

lt> »II*..34 

1 Z'i^km 

- 

i 74 

4 h7 

i :r;* : 

. • rliHUj»t .... 

.. 

| »in 22 1 !* J.A 

1 »• * o 11 ;< i • • 

* *r 1 Hrtrif'h'k:n . 

„ 

2 1 V»^ u 

22 * »As si 

.. 1 Zu^km .. 


2 •»* 

> 7 > 

\ ‘ rhaltm- v«*n ' u ‘ 

n 


.'»Ii U ! 

i iiiii iMi •' 

1 ' r-Jcrt« 1 IVis . 

. Anz. 

v id 7 m 

• »♦»«>47* 

(tut»*rioni.«*ii inafvhaiHl 

t 

i > *;■.*; i 7o 

i»; *;?m i 121 

(.. :* Zu^km. 

. An/. 

:>•' N.i.-, t:. j 

'■1 221 

'i *v<>n in IVr»<»n«*n/titfrn . . . 

• 

.;l >s 

173 1 7 

„ <Mitrr/uc^*n. 

M 

1 7 7» j» i ;;i is 

1 v. s,t; 2ij | 

„ p'ini^’hten Zu^m 


** u 1 1 i i"*s 

7 ti-2 4 4 W 

M::i!« r** Führt: 

• üi'T iVrsMd .. 

k in 

:»o t 

1 0 

- Fr.n-tit^utt, »ii im* . . . . 

- 

1 1 »M 

ln:* 

M.;ti»*r»T Ertrag: 

t'nr I I *<• r*-< »n. 

Kiv> 

1 7 i 

1 74 

1 I Vr*« *nmk in . 

„ 

00144 

0.0341 

« 1 Fraeht^uit« mne. 

„ 

• i r> 

7.4.) 

.. 1 Fraclitjfutt''iiii'-nkm . . 

- 

non:» 

«I.OI50 

E* kuimnrn in Fn'zmtrn : 

•0 v,, n (irr Vrrk#*tir>nnnahinr: 

.nif Hers« •n«*u u. (*#»j»i< k verkehr 

il 

in.*,; 

Hi.17 

.. Oiitrrvrrkrlir. 


. > » i 7 


*•’ v<>n der H« i trii-hsau>cil ,, ‘: 

«'Ulf Allp*nit*ink‘• >ii i ii. 

M 

1 1 -7 

ii-i 

„ HetriehMlirn^t. 


20.31 

2S.00 

„ Zugdienst u. HotrieHsmittel 

M 

11 ,or> 

to.M 

Bahnunterh.iltun^ .... 

M 

1 1,7.3 

i i.'k 

- Erneuerung der Hahn und 

Betriebsmittel. 


3D 

r*. 27 

- verschiedene Au^.aben 

- 

(v»;r> 

1 ,(VJ 

) 'Um** \ * , rk<'tr>.-itiMi<T. I'ii's«' betrug fiir Jas 
‘rsh!» hiäML 191« 

Jahr 1012 — 12 202 2*7 Fro. 

üngiral Trom 

UNIVERSffTY OF MICHIGAN 










163<) 


Die Betriebsergebnisse der ßtaatsbahnen und der 5 großen 


Digitized by 


Von der Einnahme für 1 Zugkm kommen: 
auf Personenverkehr (mit Gepäck 

usw.).Frcs. 

„ Güterverkehr. « 

zusammen ... „ 

Im Personenverkehr betrug die durch¬ 
schnittliche Einnahme: 

a) für eine Person: 

in I. Klasse.Frcs. 

«II- « ” 

n HI- ” 

überhaupt . „ 

b) für 1 Personenkm: 

in I. Klasse. » 

„II- -t . « 

,,111. v TT 

überhaupt 

Durchschnittliche Fahrt einer Person: 

in I. Klasse .km 

»1 11 * TT *T 

« HI. « 

überhaupt . . „ 

Hs kommen: 

a von 1 OCKJ Personen: 

auf I. Klasse ....... Anz. 

.,11. « 

« HI « . 

b von 1 IHK) Frcs. Einnahme: 

auf I. Klasse.Fre>. 

.,11. T, 

„ HI* n . « 

Kosten der Zugkraft <ein.se hl. Unter¬ 
haltung der Betriebsmittel': 
tilr 1 Zugkm.. 


19 11 

\ y i a 

2,21 

2.25 

2,53 

2.«2 

4,74 

t 

4,*7 

10,34 

11,44 

4,41 

4,150 

1,31 

1,31 

1,74 

1,74 

0,0(173 

0,0674 

0,0423 

0,0419 

0,0299 

0,0297 

0,0344 

0,o341 

i r»4 ,o 

109,0 

104.0 

110,0 

44.«> 

44,0 

:>o.7 

.M.o 

23." 

21, 11 


liT.^ 

IM >6,9 

Dl 1,7 

13h, a 

137.2 

17 G,»3 

177.4 

(iH4,6 

68fM 

1 

i.i r 
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K.ii.ifm F r.mkr.M. h im Jahre 1012 


4. Piri«*Lj onMittelmetrbahn. 


! ** 1 


< i 


1 '» 1 I 


i ^ betrug lur d.i> <M’Mi!itu* (/; 


<1 i»* Mahiil.Uiifr mit H »u-tn-rk • u 

k in 

in 7JJ 

1" 7(h; 

»l.'ivnn im |!.Mri* h . 

.. 

1" Ul 

1 < * _*l IS 


Fir. 

i.js nju 

ti.'ll* inj i7s 

1 •«•Ziihlti* I>ivi«|«*n• 1 •* 1 . . 


:>>> = 11 v", „ 

11 

Mittlere B**tnehsl ui^e f'ilr das frui 

/•»nische Netz '} 

k in 

o t.i i 

0 o a ) 

1 •e^arnti-iniiahme . . 

Kren 

. i .i. ii • .*) i ü 

Ass 1 jn *» u, 

Lesamtau^tralu» 


’.nT :.J1 n j.H 

i.'ij |uei ;«11 

Mittlere Kimwihiur 

tur 1 HftritHiskm 

.. 

.‘*7 !e m i «m 

ein o i 7 r 

„ 1 /.uck in 



ei •/ . 

Mutiere A 1 »e : 

für 1 Betrieh-k m . . 

„ 

;*1 *ei 7.o»i 

1 II». ;, f . 

1 Zu^kin .. 


yu\ 

;; v_\. 

\ erlialtui> von ^ 11 “ * 

i i 

i r 

J V * 

1 11111 -l h 11i* * 

«i 



/ »lil <l«r Hftrii li'initti-1' . 

I."k'un"tiv(‘ii. 

Sru.-k 

0* |m«; 

; i ;j 

Aut«»in•»Li 1 w a*on m I kunpT.introd» 

,, 

1^ 

i < 

l'ers. »henwa^en ... 


ei ! * |0 

e* •m is 

Lep.ick und liiit«TW.t^rii . . 

.. 

!*0 ]nj 

Ld "j; 

Mi-tV.rdi-i !«• 

IVr>«nm. 

\ n/ 

SO 00 w .0 .< » 

0 1 022 !'••* 

<«üti*rt"im« i n < iuter und Kohl, n 

t 

M noe; i :* i 

.hi !»i i i 

Leleistete l'ers* »netik tu .... 

k in 

1 .M i7 M e*e soA 

i Lei;, o;i ja i 

~ Tonnet; km ... 

M 

<i Sjj ei l‘J Lin 

i . i. i i All e i e >. i 

Zu^km. 


! e 1 e i 1 .'*( l 

Oii M7 I7n 

I hireliseiitlittliclie Fahrt : 

einer I'ffs «n 


,'.i > i» 

AI o 

Llitertonnr . . 



1 OS •* 


’ 1 I-ii •*« 1 1 ii• 1>!ith Je • ln.**. Xin-»n für du* Akti♦* vnn a**» [><>. 

J ) IVlrit'Kslantff* am J;din\**^< hlul> 1012 zz OhO.'i km I'a/.u 200 km im 
f'.«u und 100 km in Ynrbereitunj:. 

*1 **hne Y»*rkehrs~t mut. I.)i«>e 1k* trug für da> Jahr 1012 22>ei. r »fd7 1 r« v 

4 ) Bestand am Jaiir« , *»« , hlul>. Außerdem im Beri<*ht.-jahr 120 b(\-nnd»Te 

^ ap#*n für du» <ol#*ktrih L»*tri»dM-n»* Linie mu h Chamonix. 
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Mittlerer Ertrag 1 ): 

für 1 Person.Frcs. 

„ 1 Personenkni. „ 

„ 1 Gütertonne. 

1 Gütertonnenkin. „ 

Von der Verkehrseinnahme fallen: 

auf Personen- und Eil verkehr °/o 

Güterverkehr. 

sonstige Einnahmen.. 

V..n der Ausgabe kommen: 

auf Verwaltungskosten. ,, 

Betriebsdienst. „ 

Zugdienst und Betriebsmittel „ 

Bahnunterhaltung. „ 

verschiedene Ausgaben ... ,, 

Es betrug durchschnittlich die Ladung: 

.*ines Güterzuges. t 

„ Güterwagens. 

Im Personenverkehr kommen an 
durchschnittliche Einnahme für 
die Person: 

auf 1. Klasse.Frcs. 

.. II. „ . 

III. 

überhaupt . „ 

V..n 1 000 Personen kommen: 

auf 1 Klasse.Anz. 

.. ii. 

in. 

\ ,n 1 <XX) Frcs. Kinnnhme kommen: 

.»nt* I. Kl.'isse.Frcs. 

., II. ., . 

„ III. 


19 1) 

19 12 

1,96 

1,96 

0.03902 

0.03865 

8.352 

8.466 

0,0425 

0/M26 

45,52 

44.2» 

53,16 

54.31 

1,32 

1.41 

10, 32 

10,96 

30,00 

29.33 

30,90 

3(5,59 

21,12 

21.96 

1,10 

1.16 

200 

214 

5,051 

5.115 

Vp.01 

10,30 

1,8S 

4.% 

1,27 

1.2» 

1.95 

l.% 

41 

SS 

91 

91 

Hl iS 

H71 

210 

2 o:> 

221 

22 9 

ög:; 

f)Ü6 


') Olm,' Wrkcbiwteuer. 
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I .*• n>Mhhk* 


♦ 1* ift. ii m Kr . 11 .kr» »■ h im .Inhro 1MJ 


1 11 

Kinnihmo für 1 Zu^km Kot im*:: 
in iVr- ■ m-nzM^-n . . . Kn - 

fttiu a r/M*:en . . _ nr.», 


\K :iK) 


tiKrrii uipt 


( Krr (1:** H»*t<l«‘r a ! ^i* ri • 

I. i n : n rrp'Kcii s.i'\\ naih 

Htr!i«»ml»- Z.iliM'ii; 

B**tri«-l»Man*:o . kin 

\ ••rwnwli'tr^ An! itr**k;«}-:: <! KiV’v 

Kinnahmo .... 

Aii^Mhr . 

\ rrliaMnis v «»ti ^ ‘ s “ 

I i J i 11 i i. : > « 


t; 


<r.\ 


177 1 J‘» '*»;:• 
17 l»ü n:. 

!* !« 1 s J»i 




:»l ; 

1 7 7 7:»*J 7K‘. 
1 7 1 »Mi p»7 
1 1 i?ir, :;v, t 

»»1 n 


5. 

Südbahn. 


Mittion* H»*rri«’l*M «!)<;•• 

k Ttl 

. i ^ 7.; 

V.*rw« ii«l,‘t*“> An! i*r.-ka|.:tal 

Kn* ■* 

1 1 7‘* ai m.’, ; 

*»‘‘Zahlt»* Pivi«l«*ii<l»-* . . 


.M» l<i'\, 

I ,f • in Sta itr wunl«n /ururk^rzaliii 

.. 

- 

n»*tri«*hs«*imiaIimo 1 . . 

.. 

1 7ni *."] 

H< , tn* , hsan^.|}» l i . . 


7.»i h i 4 ♦ mm 

Mittion* Kinii.iliim* 1 : 

liir 1 Hrtrirh-km 


:u 

1 Zuckln ..... 

« 

\« , -:« : 

Mittlt-ro Aus^.iln*: 

tür 1 H«trirh>km . . . 


1 ^ V,l 1 •! I 

m 1 Zügle in 

.. 

• » r,»,«, j 

^ erhiiltiiP von ^" “ iIm 

1 .;ii n.i Ii in«* 


:»\ ni 


l J17 i .j 

’ii i ] i > " 

:r.ü »;71 


1 l.t i f; 1 n7 J 
7.Min | |;7 


. k" > '■*»i 1 * * 

I *< »-j., 

1 s 1 1. 


1 1 1 ’.ir 'in- k.i i .i nt i.-rt * * n kinnn 1 • i •* B»*f n im;« ■ für n i- lmi i/.«* ’/ 

tm }»••!'n !if-j ihr 4»> 1 4 km \ » 1 1'• i.!• 111 im .1;»!ir• ■ KM» im I‘ • m ii r:• i in 
\ nrkrt**‘ittiu^ 7-M km. 

I.iii.-« Ii! |.*I>1i« li J't Kr« - « i Zin-, n für «in Xkn« 1 \*»h mni I :. 

J1 Im .l.iin «* 1*.»1 1 r ■; tr .irr m f"i <i*'i || In* St.« *Wu-. ir.j» in; ni.ri ii>-i: «m»‘ 
Zm^lmrc-« liafi 1 .V.Hi.Ytl Kr«- 
4 1 i ‘lim* \ * i k»-hr--ti !n r 
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1911 1912 


Zahl der Betriebsmittel 1 ): 

1 • 


-- 

Lokomotiven. 

Stück 

1 023 

1 051 

Personenwagen. 

yy 

2G3K 

2 739 

Gepäck-, Güter- u. sonstigeWagen 

V 

29 614 

30 103 

Geleistete Zugkm. 

Anz. 

28 876 039 

29 809 034 

Beförderte Personen. 


25 886 408 

27 213 817 

„ Frachtgüter. 

t 

12 057 710 

13 017 889 

Durchschnittliche Fahrt: 

einer Person. 

km 

50,S 

50,7 

Tonne Gut. 


134 .5 

131,2 

Mittlerer Ertrag: 

für 1 Person. 

Frcs. 

L97 

1,98 

„ 1 Personenkm . 


0,08880 

0,03900 

„ 1 Fraclitguttonne . 

V 

5.98 

5,96 

„ 1 Fraelitguttonnenkm .... 


0.04449 

0,04642 

Kosten 

der Zugkraft für 1 Zugkm . . . 


0,888 

0.384 

Bahnunterhaltung für 1 km . 

41 

3 376 

3 269 

Von der Roheinnahmc kommen: 

auf Personen- und Eilverkehr. . 

0/ 

/ o 

44,43 

43,94 

.. Güterverkehr mit Verschied.) 


55.57 

56.06 

V«m der Ausgabe kommen: 

auf Verwaltungskosten. 


14,11 

14,03 

„ Betriebsdienst. 

r 

32,90 

33,80 

Zugdienst und Betriebsmittel 


34 «5 

34,85 

Bahnunterhaltung. 

- 

18,05 

17,32 

Mittlerer Ertrag für 1 Person-): 

in I. Klasse. 

Frcs. 

8.«4 

8.70 

..ii. 


4,2$ 

4.10 

.. ui. 


1.55 

1.56 

überhaupt 


1,94 (1.97) 

1.95 (1.93' 


Bestand am Jahnsschluß. Außerdem im Berichtsjahre 3 elektrisch 
betriebene Lokomotiven, 13 Automobilwagen für Personen- und 10 für Güter 
bcfbrderung. 

*1 Die Klanuner/ahlen geben den Durehschnit Vertrag mit Verkehrest**!«* 
,»n Diene betrug im -Jahre 1912 — 5 963 293 Frcs. 
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Eisenhahngesellechaften in Frankreich im Jahre 1912. 


1 f>4 1 




19 11 

19 12 

Von 1 <«M) Personen kommen: 

auf I. Klasse . 

Anz. 

•2r> 

•_*:> 

-ii. - . 


77 

HS 

.. in. 

Von 1 i*00 Frcs. Einnahme kommen 

- 

S<)8 

S'l-J 

auf I. Klasse. 

Frcs. 

112 

112 

-ii. - . 

n 

171 

174 

.. in. „ . 

Die (Inrehsehnittliche Wagenzahl 

n 

eines 

717 

714 

Zuges stellte sich, wie folgt: 1 

für Personenzüge . 

Anz. 

8,57 1 

8,07 

gemischte Züge. 

11 

S,43 

3.23 

.. Oüterzüge. 

*1 

31,71 

32.46 
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Die Eisenbahnen in Schweden 

im Jahre 1910 1 ). 


Das Eisenbahnnetz Schwedens umfaßte nach der amtlichen schwe¬ 
dischen Statistik*) am Ende des Jahres 1910 = 10 551 km vollspurige und 
3278 km schmalspurige, zusammen 13 829 km Eisenbahnen, und zwar: 

4 418 km oder 32,0 % vollspurige Staatsbahnen, 

6138 „ „ 44,3 „ „ Privatbahnen und 

3 278 „ „ 23,7 „ schmalspurige Privatbahnen. 

Gegen 1909 ist die Bahnlänge um 225 km oder 1,7 % gestiegen. Auf 
100 qkm Grundfläche kamen 3,15 km und auf je 10 000 Einwohner km 

Eisenbahnen. 

Abgesehen von den durchweg schmalspurigen Eisenbahnen auf d-r 
Insel Gotland mit einem zusammenhängenden Netz von ITO.c, km. den 
Schmalspurbahnen Borgholm—Böda und Borgholm—Färjestaden—Xäsby 
auf der Insel Öland (150,8 km) und 4 Privateisenbahnen in Schweden 
selbst' 1 ) mit 44,2 km voll- und 17,2 km schmalspurigen Bahnstrecken, di- 
weder unter sich noch mit anderen Eisenbahnen in Verbindung stehen 
bildeten die schwedischen Staats- und Privateisenbahnen ein zusammen¬ 
hängendes Eisenbahnnetz von 13 446 km Gesamtlänge, das in Korn-i... 
Charlottenberg, Storlien und Riksgränsen unmittelbar an die norwegischen 
Eisenbahnen anschließt, auch mit den dänischen Eisenbahnen durch die 
Eisenbahnfähren Malmö—Kopenhagen und Helsingborg—Helsingür ver¬ 
bunden war. Seit 7. Juli 1909 besteht noch die Dampffährenverhindutsg 
Trelleborg—Saßnitz, welche das schwedische Eisenbahnnetz mit den 
preußischen Staatseisenbahnen verbindet. 

’) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1913. S. 799 ff. 

-') Kidrag lill Sveriges offieiella Statistik. L, Statens Jcrnvägsti ifik -j’.H. 
Allmän Svcnsk Jernvägsstatistik für är 1910 utgifven af kungl. Jcrnvag—ty, m 
Stockholm 1913. 

3 ) (löteborg—Silrö. Ammcberg—Nygrufvan. Manna—Sandarnc und Vi:.»_ 
Kolmärden (Stafsjü-Eisenbahn). 
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IM 


Jaliri* f«»l::*li<l*v 


am Jahi • -< i.aiä 

I ‘»»•tri**li- la n 
am lallt»---« lilub . 
im .Ialir«*-»lfir» Ii-» lim** 

\ rtlairrkapital 

IUI II/•• II. 

auf 1 km 1kliitilan.... 

i II i Iaht - i 1 u r« ii-* h 1 11 : t .... 

1» «* - ( a n «I an Ii r l r \ • • !■ - m i 
a ui .1 a li i i- - - < h | u |» 

Imknim»ti\ »-ii im«l Tri«-!»« air»*!! 
auf 1 km ha Im laii^»“ 

I *• * i i ii* • r i - iin<1 . 

Ai li-mi auf 1 km Ikilmlanm* . 

( M pai k im-1 < »iiiitw amn . 

Ai li-i-n auf 1 km l'.almlan^*» 

I. «• i - t u n L r i* u «1 r r i* i i: «• n «• n 
f r i 1 m «I »*n M i* t r i r *. - in i tt ** I 

•• i Z «• n r V l; a h II : 

Zu^k i 1« »in»*!»*r : 

ii I M-rlia ii | • i. 

auf 1 km ilun h-. Im. I*»• -1 ru-Mlaim'» 
auf rinm Tatf mii« 1 1 km »lurvli- 

Imitt Ii< ln*r I * * •! ri»-!»- la ult»' 

I.»»k*»in»»ti \ k i I« urn-mr : 

ul»»*rhan j»t.. 

auf 1 km «lun li-« Im. Ii*-iri»-l>-laiiL r *' 


^ a^»'iiarh-kiI*•m»*t» 


r im 


auf 1 km <lurvli->rlm. r»rtrirl»-latiL r »* 
.. 1 Zuirkm.. 


-!lk. alt 

•• i< 1 1 auf ila- 

<»i‘-amiiu*t/ «i* i 

t. -illil 

für «In 1 l«*t/.iiui 

l :»u \> 

1 *«• i* lt• ii li»*tri*- 

1 *.* 1 • > 

Km 

l .; ui u 

1A Nja 


l.> »iüi 
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Die Eisenbahnen in Schweden im Jahre 1910. 


Leistungen der eigenen 

Be- 

1 909 | 

19 10 

triebsmittel auf eigener 
fremder Bahn: 

und 

- - —: 


auf 1 Lokomotive. 

km 

34 200 

34 700 

„ 1 Achse der Triebwagen . . . 

1 „ „ Personen- und 

»» 

23 900 

24 400 

Postwagen . . . 

1 .. „ Gepäck- und 

»> 

4ä 800 

45 600 

Güterwagen . . . 


10800 

11 700 

1 .. sämtlicher Wagen . . 

Personenverkehr: 


13 700 

14 500 

Beförderte Personen . 

Anz. 

53 785 850 

58 276 650 

davon in 1. und 2. Klasse . 

0/ 

/ 0 

5,78 

5,42 

v 3. Klasse. 


92,77 

93,09 

Militär. 

n 

1,45 

1,49 

lVrsonenkilometer im ganzen . . . 

auf 1 km durchschnittlicher Bc- 

km 

1 464 121 700 

1 574 513 10" 

triebslänge. 


109 290 

115 660 

Durclischnittslange <‘incr Fahrt . . 

11 

27,2 

27,0 

Frachtpflichtiges Gepäck. 

t 

35 300 

37 72" 

Güterverkehr: 

tkra 

2 858 200 

2 992 80" 

Gesamtzahl der beförderten Tünnen 1 

t 

31 098 790 

36 952 910 

Tonnenkilometer im ganzen 1 ) . . 
auf 1 km durchschnittlicher Be 

tkm 

2 164 194 300 

2 661 870 70o 

triebslänge 1 1 . 

Mittlere Brförderungslänge einet 

* 

160 651 

194 497 

Tonne 1 ). 

Gesamtgewicht der frachtpflichtigen 

km 

69,6 

72,0 

(Jüter . 

t 

29 118 110 

34 839 01" 

dav« »n Fahrzeuge usw. 

0 

/0 

0,16 

0,15 

lebende Tiere. 

Ti 

0,0* 

0,69 

Eil- und Frachtgut . . 

Ge-amtzahl der frachtpflichtigen 

- 

99,16 

99,17 

Tonnenkilometer. 

tkm 

1 999 954 000 

2 185 926 50" 

.uif l km durchschn. Bctriehslänge 

n 

148 459 

181641 


i) Mit Einschluß des frachtfreien Gepäcks und der frachtfreien Dienstfüter 


Digitized by 


Go igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 












1 1 1 *■ i *• »:.r * u ii. > 

A ■ . 

• : im J »hr•• l'Mn 


ln! 



1 mm M 

1 'M M 

M *:, • » 1 *■ :' -i •!* i *r. ♦ i *m* 





■ ■ '; ■' 1 kt J*'\1 T •!;!.«* . 

1 ;. 

is; 

T]| 


K : i ♦ * / i *• 1 ; «• K r ^ e i- n : - > 1 » 





1 " ".nii'i' Mi «\m* . . 

I\ r 

1 Jl »J7 tiju 

1 t'l MJii 

1* Vi 

* ! hm •!*ir* !:-• 1 n }'.*Mr,. IM -n^** 


ü J 1 1 

l«. 

JJJ 

1 /. igk :u . 


J 17 

J,t»7 


1 \\ n'Mkm 

» »r*. 

s, ',7 

Hm'» 


1 lA- nt« ■ n!'••:,k i 'in• t**r 


A 17 

A (•; 


\ :: • 1 ■ r 1 ***- «n.i h mm* h *; 11 * * u nr 





in ! *• m- •m-n\ *-rh -'M* 

Kr 

l j ^v.« i 

Ji. HiT 

i*i 



- ii 4 

a ;.i» 


* ff • i .*• 1' •sMh’I «pAmmu^ 

Ki 

»;t*j 1 ■> 

;; i;aj 

TI*. 


11 

J », 

JV> 


.m ‘l iMTVrrk'-hr 

Kr 

7*. r»*, ^ 

mat 

1 .Ai i 



•i 1.4 4 

• ; ;,i 


/ i'-t nm**n ;iU Yrrk»*lir-»*inmilmt*Mi 

Kr 

i ja u.m r» t i 

i ^ aat 

n ;< i 


' 0 

! iv * -’J 

1 -*» 


Ai; 'I m. Knn.»1 itu•• ii .iu- • 1 < a m iVr^.»mm 





v»»rk • * 1 1 r wari'ii : 





<i 1 Mini J mit 

K r 

!* ITA !•_*!• 

\\ vU 

T;;i 


•• m 

J J,!M 

Jl.il 


M • * . * mit 

K r. 

J!» AAA < lA 1 

J jn< i 

ia; 


11 

♦ ,s 

<4 


<!:e M;!it;iiM• r« 1 runmit 

Kr 

SAJ i r. M i 

sT‘,1 

j l <; 


4 • 

1 Ml 

1.-» 


^•■r >i’hl.it’\N verk«*lir*' mit 

Kr. 

1 !M 1 niT 

J M» 

n J J 


1 1 

i Ii. 

1 M 


•l'T V*M*k«*hr in S* •nd»*rzü^‘ , n mit 

K r 

S J 1 >J J 

v ; 

i »j j 



1 1 ;!l 

u > 


‘ln* l*♦*t*'"• i*i 1 • *run^ \ ‘»n (»ef.» m^* , ih , h 





mit. 

Kr. 

!»| 7 A A 

<»J 

ÜT J 


i >, 

• 0 

n 91 

1 ),*_'() 


*i ♦* i »»•p;tekl»«M'"nl«‘ning’ mit 

K r 

MAT «is-J 

1 i»_M 

P>i 


" m 

J 9 - 

J.-21 


1 ' ’lii.♦* ilio Kii nrihinen tunl Au-wm 

Im n ' 

j« r k üii 1 1>« 1 1 ;* 1 'f ii**w . 




: » Schlafwagen* uixl Zuseli l.igk.iM»*n 

Digitized by Google 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 




1646 


Die Eisenbahnen in Schweden iin Jahre 1910. 


Digitized by 


Die darchschnittliche Einnahme aus 

dem 

19 0 9 

1 9 1 II 

Personenverkehr betrug: 


für 1 km durchschnittlicher Be- 1 

triebslänge. 

Kr. 

3 201 

3 406 I 

für eine Person: 1 

in der 1. und 2. Klasse . . . 

11 

3,05 

3,13 

„ 3. Klasse. 

11 

0,59 

0,60 

bei der Militärbeförderung . . 

H 1 

1,07 

1,01 

überhaupt. 

11 

0,78 

0,78 

für ein Personenkilometer . . . 

Öre 

2,86 

2,87 

„ Tonnenkilometer fracht- 1 

pflichtigen Gepäcks. 

ii 

33,49 

34,29 

Von den Einnahmen aus dem Güter¬ 
verkehr kamen auf: 

Leichen, Fahrzeuge und lebende 

Tiere. 

Kr. 

1 531 617 

1 749 MO 

- 

= % 

2,Co 

1,98 

Eil- und Frachtgut. 

Kr. 

74 964 279 

8») 587 Hl" 

- 

% 

98 t oo 

98.02 ( 

Die durchschnittliche Einnahme aus 
dem Güterverkehr betrug: 
für 1 km durchschnittlicher He- 

triebslänge. 

Kr. 

5 67S 

o 4.V* 

für ein frachtpflichtiges Tonnen- 1 

kilometer. 

< >re 

3,82 


Gesamtausgabe. 

Kr. 

99 239 920 

101 4*8 TTo 

auf 1 km durchschnittlicher He- J 

triebslänge. 

11 

7 337 

: in 

auf 1 Zugkm . . 


1,97 

1,94 

1 Wagenaehskm. 

< )re 

0,83 

6.10 ! 

1 Reintonnenkilometer . . . 


4,3ü 


ira Verhältnis zur Gesamteinnahme 0 0 

An der Gesamtausgabe waren beteiligt: 

79,09 

72A3 

die Hahnunterhaltung und be- 

wachung mit. 

<•/ 

tu 

20,44 

2t 

der Verkehrsdienst mit . . . 


31,42 

31,26 

der Maschinendienst mit . . . 

,, 

41,90 

4 1,98 

die* sonstigen Ausgaben mit . 


6.18 

6.10 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSETY OF MICHIGAN 
















v V\ »Tviril] !•* rr. j: 



1 ■-» o 0 

1 7 1 n 

:n g ui7»m 


Kr 

j *, 2 v 7 7 1 u * 

\ M 7 jo 

i)' 1 km d'ir*-!^* !.! ;tü: 

• Gr !!<•• 






- 

i 

J Sl IS 

;* 1 /mgkm 



n^i 

0.73 

1 Wiigrii.r }• -k in . 


« »IV 

174 

J. lg 

1 I»■ * i 11 ' • t.l'-iik.hoh**: 

fr 


1 11 

1 . > 

\ \ • rh / ir 1 im’" 

Miti.M.m-- 

t 

■jo. .1 

J 7,4 7 

/ iüi d wv 

i ' i.-'U Ani.igrk.i;-.» ii 

!.«■!. i.i:t 


J 0 

; h, 


Vh Ii f I• *r \ • »r »olmud« n ( I >»-r 
min* M'-l.i «• i.n.thiii** vm 

mn M•*!*r i? • • *r-.*!. <7 .. 


- di -i 

h h fur 

r.Mo g*• 

gmi 

1.7 

"77 Kr 

i j ü 

H 

4 h 

J J; " 

*v»o M 

J ‘*7 


l > I 

i»j • i 

,YJ < 41 

- 

| 'in 


1 

:» 1 n 


* »* 1 1 it Im t I ! • Im' JI r * t« II 


iT • • f. * T • t V«rl*f/l g» fi.trt \ #• r I • * I / 1 


K'm-m i i<i*• ... ... 

I h i*.iI mlini• ii 11 ■ I \ 11 »• 11 * t 

•*I»'i‘-r<• l’«l -M|,r|| ... 

/!!•».HllllM II I Vl -i ill'-li 


1 V* 
■J*» 


1 I 

Im’» 

♦> i 


\h , 


"*tmnifiig«Mrl It. 

Balmlilnge am .I.iliiwwliluß . .km 

davon: 
v »]|spurig. . 

schmalspurig . 

Hrtriehslang«* im .I.diroduivhsehnitt 

Digitized by Google 


1**1 

■'i • 2 1 1 

i - - r 

(Irr > c It VN d t 

i \s i rd auf d»*n im A p hi \ 

• •n \uf 

- i f / ..I Mv >«-ii v\ t*di 

I: • • / 11 : 

2 gflH »rnilHMl. I M»■ 

n i - - »• 

d •• r > r li \\ ** 


n f 1 • r• - i « 1 1 f / i 

I 'Ml 7 

1 0 1 n 

o j:;j 

Hill 

<; o7o 

c i 

;; iuj 

-J7M 

0 111 

ü :v_>s 


Original from 


UNIVERSITY OF MICHIGAN 




UJ4H 


Die Eisenbahnen in Schweden im Jahre 1910. 


Digitized by 


10 09 


Anlagekapital: 

überhaupt.Kr. 

auf 1 km Bahnlänge. „ 

und zwar: 

auf 1 km vollspuriger Bahnen „ 

„ 1 „ schmalspuriger Bahnen „ 

im Jahresdurchschnitt.„ 

Bestand an Betriebsmitteln 
am Jahresschluß: 
Lokomotiven und Triebwagen. . . Stck. 

auf 1 km Bahnlänge. 

Personen- und Postwagen. . . . 

Achsen auf 1 km Bahnlänge . 

Gepäck- und Güterwagen .... 

Achsen auf 1 km Bahnlänge . 

Leistungen der eigenen ui] 
f r e m d e n Betriebsmittel auf 
eigener Bahn: 

Zugkilometer überhaupt. 

auf 1 km durchschnittlicher Betriebslänge 
auf einen Tilg und 1 km durchschnitt- 


535 239 454 
57 978 

69 601 
35 666 
530 058 315 


1 041 

0,113 

2 020 

0,66 

24 960 
5,63 


28 437 700 
3 120 


1 0 l o 

544 OssomT 
57 912 

09 m:> 
35 544 
540 409 911 


1 073 
0.1 i 4 

2 072 
0,50 

25 710 
3,« 9 


29 092 l.M 1 
3 IN» 


Hoher Betriebslänge. 


s,r> 

s,7 

Lokomotivkilometer überhaupt . . 


32 292 800 

33 731 1"" 

auf 1 km durchschnittlicher Betrieb 

slänge 

3 543 

3 äP* 

davon im Zugförderungsdienst 

% 

87,5 

s7.r> 

Wagenachskilometer überhaupt . . 

km 

040 !)76 0<><> 

707 

darunter: 

Personen- und Postwagen 


200 898 OCH ) 

•J( )’> o» »<i ' ** 1 

Gepäck- und Güterwagen . . . 


443 .'>70 000 

499 ” v, J 4 M H ' 

auf 1 kui durchschnittlicher 

Betriebslänge ... 

„ 

70 980 

T 5 S- •'' 

auf 1 Zugkm. 

Leistungen der eigenen 
t r i e b s in i t t e 1 auf eigener 

B e - 

und 

22,7 

•J33 

f r e in d e r B ahn: 

auf 1 Lokomotive . 

km 

31 600 

32 3<X> 

1 Achse der Triebwagen . . 

,, 

23 9(HJ 

J4 4 111 
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i>ie Eisenbahnen in Schweden im Jahre 1910. 


Von der Gesamteinnahme kamen 
auf: 

im Personenverkehr. 

für die Postbeförderung . . . . 

im Güterverkehr. 

zusammen alsVcrkehrseinnahmen 

Die durchschnittliche Einnahme aus 
dem Personenverkehr betrug: 
auf 1 km durchschn. Betriebslänge 
„ 1 Personenkilometer .... 

Die durchschnittliche Einnahme aus 
dem Güterverkehr betrug: 
auf 1 km durchschn. Betriebslänge 
„ 1 Tonnenkilometer. 

Gesamtausgabe. 

im Verhältnis zur Gesamteinnahme 

D»*r Überschuß betrug im ganzen . 
auf 1 km durchschn. Betriebslänge 

„ 1 Zugkm. 

1 Wagenachskm. 

„ 1 Keintonnenkm. 

im Verhältnis zur Gesamteinnahme 
im Verhältnis zum durchschnitt¬ 
lichen Anlagekapital. 



19 0!» 

19 10 

% 

33,»9 , 

32,80 

V, 

2,84 

2,54 

♦1 

(51,66 

63,22 

77 

98,49 

98,56 


Kr. 

2 298 

2 440 

Drc 

2,99 

3,03 


Kr. 

4 135 

4 G67 

Öre 

4,60 

4,19 

Kr. 

44 181 206 

46 065 143 

% 

72,29 

66,91 

Kr. 

16 938 456 

22 777 423 

V 

1 858 

2 442 


0,60 

0,77 

<>rc 

2,62 

3,92 

n 

1,93 

2,02 

% 

27,71 

33,09 


3,20 

4.21 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 










Oie schwedischen Staatsbahnen 

in den Jahren 1911 and 1912 k ). 
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1 T' * •. 

r.M -• 
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I i:.7 \ 

IMI 


im Jai 

i !*»• 1 tj iv |, [i n .11 

i i:;i n 
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2. Anlagekapital. 

Anlagekapital am .1 ei.t»—*. ! 11 .*. 

im ^anz.-n . Kr »vju 7 o^;;:.7 \ 7 1 :n i 

•IUI' 1 km Mamiiaii-.*. 11^ P.'.O 1 l!» 1 JJ 

Ania^rkapit »1 im J.ilirwjuiv1 «m- i j n 111 .. vj-j pj;; i>l .'» '»7 *J"2 Mal 

J. Fuhrpark. 
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. Stuck • sv ‘> 

^7 7 

Tender . 


7 1 1 

♦ iüM 

Personenwagen 


i :>2i 

i im 

mit Platzen 


U7MIU 

7 J atJJ 

Postwagen . . 


fj*2 


1 1 \ iC 1. Ari Ii i% f ii r li, 


,-rh l'.Hk S. U'.H) ff. 


7 ) Sveriir«--» .»ffi. i.-U:i 

Statistik. 

>tat»*n> .larnv iUMr ar 1 -• 12 

af Kuiitfl. Jiirn- 

YiUrsMiy^-ken. St... kle-lm. 

Archi\^tU|^ .<ri jj, 

K. L }•».-. 

u. 
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Die schwedischen Staatsbahnen in den Jahren 1911 und 1912. 


Gepäckwagen . 

Stück 

19 11 

, 481 

19 12 

500 

mit Ladefähigkeit. 

t 

4 603 

4 730 

Güterwagen. 

Stück 

21 492 

21 853 

mit Ladefähigkeit. 

t 

; 312 937 

321 249 

Bahndienstwagen. 

Stück 

41 

45 

Auf 1 km Bahnlänge standen zur 
Verfügung: 

[ 

j 



Lokomotiven. 

1 

»1 

0,19!» 

0.190 

Personenwagen.Achsen 

0.*45 

0.^73 

Postwagen. 

n 

0.O61 

0.049 

Gepäckwagen. 

n 

0.25S 

0.259 

Güterwagen. . 

71 

10.135 

9.95* 

Leistungen der eigenen Lokomo¬ 
tiven und Wagen auf eigener 



und fremder Bahn. 

Die Lokomotiven haben geleistet: 

«auf eigener Bahn . 

km 1 

33 072 778 

35 250 305 

,, fremder „ . 

71 

65 211 

70 89*5 

im ganzen . . 

11 

33 137 989 

35 321 201 

Die Durchschnittsleistung einer Lo¬ 
komotive im Zug- und Ver- 

schiebedienst betrug . 

” 1 

39 403 

41 702 

Von den Wagen haben geleistet: 

die Personenwagen . Achskm i 

193 527 909 

208 475 172 

„ Postwagen. 

»1 

21 459 337 

21 817 064 

„ Gepäckwagen . 

V 

65 674 272 

67 194 747 

Güterwagen . 

11 

613 153 333 

j 660 118 904 

zusammen . . 


893 814 851 

1 957 605 88 < 

Durchschnittsleistung einer Achse: 
der Personenwagen. 

km 

52 934 

i 

i 

53 53* 

Postwagen. 

»i 

94 953 

I 96 965 

i 

Gepäckwagen .... 

71 

58 016 

56 324 

Güterwagen. 

M 

13 736 

14 499 

,, Wagen aller Art . . . 

- 

1H 002 J 

1H S.’>5 
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Die schwedischen Staatsbahnen in den Jahren 1911 und 1912. 


Jeder Personenzug, mit Einschluß der 

19 11 

19 12 

gemischten Züge, 

wurde 

durch- 


— 

schnitlich benutzt . 

. . . von Personen 

57.8 

59,6 

Von den bewegten 

Plätzen 

waren 



durchschnittlich besetzt. 

• • • % * 

30,76 

30.73 

Von den kilometrischen Leistungen 



der Güterwagen auf eigener Bahn 



waren Leerläufe . 



:12.24 

32.78 

Die durchschnittliche 

Nutzlast 

jeder 



Güterwagenachse betrug im Vor 



hältnis zum Ladegewicht: 




a< wenn nur die beladenen Wagen 



in Betracht gezogen werden . 

.">8.19 

63,95 

b) wenn auch die 

leeren 

Wagen 



berücksichtigt werden . . 


39.41! 

42.9!» 


4. Personenverkehr. 



}•> betrug: 


j die Zahl 
! der 

, be¬ 

förderten 

die Zahl 

der 

gefahrenen 

Personen- 

die durch¬ 
schnittliche 
Wegi trecke 
für 

1 Person 



Personen 

k in 

km 

in der I. Klas>e .... 

. . 1911 

2,6 3 4:» 

14 943 838 

411 


191*2 

37 833 

15 780 110 

417.1 

- - 11. ...... 

. . 1911 

l 333 7C4 

186 231 558 

139/, 


1912 

1 3r»6 738 

198 248 275 

146,1 

- - III. . . . . . 

1911 

2* 1075 197 

658 751 987 

32/ 


1912 

21 358 50:: 

707 572 857 

33.1 

1V r.sonen be t*< > rde ru n g d < 

idle nt- 




liehen Verkehrs . . 

. • 1911 

2144."> :«h; 

859 927 383 

40,1 


1912 

22 753 134 

921 601 242 

40/ 

Militär. 

. . 1911 

30.1401 

31 312 574 

iav 


19 12 

307 160 

45 122 174 

146/ 

zusammen . . . 

• . 1911 

21 748 707 

891 239967 

41/ 


1912 

23 060300 

966 723416 

41/ 

auf 1 km Hahnhetriehsl&ngc 1911 

4908 

201 137 

- 


1912 

:> 141 

215 603 
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Im uKriir«'» Krachten noch <*in: 



1 IM 1 

1 9 1 2 
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ha^rn und Tr:Uhd»«»rtf- SaLinitz 

Kr. 

77 ;»od 

»5R O00 
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•»Kt» »>-10 

1 020 7»; 1 
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14 fi 82: i 

Sitz* und Lin^cplatzkartcn . 

** 
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3 i7;i 

Kabinen-, Schlafplatz* und Bad 

karten .... 

.. 

a 122 

:i 2:51 

Bahnsteigkarten. 

.. 

10 007 

11 047 

.. Sundcrzii^c. 


— 

— 

Beförderung von liefun^enen . 


154 101 

*57 HO!» 

., Hunden . . 


*>0 H73 

r>l 5 12 

der Gepäckverkehr . 


r>sd fJiJl 

045 212 

die Beförderung v<>n Fahrrädern . .. 

Hie Einnahme aus dem Personen* und Ge- 

«>r> 170 

*10 7HS 

päckverkehr belief sich hiernach 

im ganzen.auf 

Kr. 

jr> :;:>s :> \u 

2*5 025 025* 

auf 1 km Bahn* und Fahr- 

betriehslänpe. 

*1 

f> iYM) 

5 012 

im Verhältnis zur Gesamteinnahme 

0 

11 

33.10 

:52.3t: 
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Die schwedischen Staatsbahneu in den Jahren 1911 und 1912. 



5. 

Güterverkehr. 




r 

1 Es wurden 

befördert 



Tonnen 

Tonnenkni 

Eil-, Expreß- und Frachtgut 

1911 

1912 

12460 830 
i 13 878 259 

1 545 870097 

1 709 425911 

Fahrzeuge und Leichen . . 

1911 

1912 

22 760 

35 100 

3 137 550 
6 474 860 

lebende Tiere. 

1911 

1912 

112294 

125 573 

15 138212 

16 125 162 

zusammen frachtpflichtige 
Güter. 

1911 

1912 

12 601 6*4 

14 036 932 

1 564 145 859 

1 732 025 933 

auf l kin Bahn- und Fähr¬ 
betriebslänge 

f 1911 
\ 1912 

2 801 

3 082 

347 627 
380 297 

außerdem frachtfreie Güter . 

1911 

1912 

1 132685 

1 039 845 

128 155 406 
115 393 272 

im ganzen Güter. 

1911 

1912 

13 734 569 

15 076 777 

1 692 301 265 

1 847 419 205 

auf 1 km Bahn- und Fiihr- 
bctriebslänge 

f 1911 

I 1912 

3 052 

3 311 

376 109 
405 034 


durch¬ 

schnittliche 

Wegstrecke 

km 


Die Hinnahme betrug 



im ganzen 

für 1 t 

für 1 t k in 


Kr. 

Kr. 

f)re 

1911 

46 923 032 

3,7b 

3,13 

1912 

51 464 351 

3 t 71 

3,ul 

1911 

1912 

127 325 

16s 462 

5,37 

4,<* 

2,91 

1911 

995 057 

■v« 

6,'.: 

1912 

1 145 978 

9 ; U 

7,u 

1911 

46 045 414 

3,u 

3.« 7 

1912 

52 79h 791 

3,7*. 

ii,' 

1911 i 

10 676 

— 


1912 

11 593 

— 



lebende Tiere. 

zusammen frachtpflichtig** 
Güter. 

auf 1 km Balm- mi«l 1 ahr- 


Ueelmet man zu il«*n Einnahmen au- der (iülerbelnnlening. " 11 
in der deut><dien Statistik ge-chieht, die Hinnahmen au- der LV-lbet" 1 «!* 
rung. s<» 1».'lauft Meb das Ertragnis dc> (1 iiterverkehr> : 


im ganzen.auf Kr. 50 -11 017 55 007 

auf 1 km Betriebslänge.. 11 159 l-9e 

im Verhältnis zur Gesatnteinnahmc „ r 05,54 
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Die Eisenbahnen in Norwegen 

im Jahre 1912/13 1 )*). 


1. Längen 3 ). 

Das Eisenbahnnetz Norwegens umfaßte am Ende 


der Berichtszeit. 3 085,5 km, 

davon waren: Staatsbahnen. 2 031,3 

Privatbahnen. 4.54,2 

Es hatten eine Spurweite von 1,43;» m. 1804,5 

1,067 . 1 0083 . 

1,000 . 20,0 

0,750 . 90,2 „ 

Zweigleisig waren. 20,0 

Die mittlere Betriebslänge betrug. 3 097,0 

Von der Bahnlänge kommen: 

auf 10 000 Einwohner 1 ). 1 2 , 81)3 „ 

„ 100 qkm Fläche. 0,9597 „ 


Die am 10. .Juli 1908 mit 19,r» km Betriebslänge eröffnete und am 
l.\ Angnst 1910 auf 20 km verlängerte Tham>havnhahn (Privatbahn mit 
1 m Spurweite) wird elektrisrh betrieben. Ferner ist Ende 1911 auf der 
4t> km langen Kjuknnhahn (Privatbahn mit 1, 4 :ir» m Spurweite) der elek¬ 
trische Betrieb an Stelle des Dampfbetriebes eingefiihrt worden. 

*) \ gl. Archiv für Eisenbahnwesen 1913, S. 1297 ff. für das Jahr 191M912. 

*) Die Zahlen fiir das Berichtsjahr orstnsken sich auf den Zeitraum vom 
1. Juli 1912 bis 30. Juni 1913. 

s ) Vgl. Norges Offizielle Statistik VI. 1. 1 >e offentlige Jernbaner. 

ning om de Norske Jernhanors Drift 1. Juli 1912—30. Juni 1913. Avgit til det 
Kgl. Norske Kegjerings Departement for de offentlige Arheider fro Hovodetyrct 
fnr StaLsbanerno. Kristiania 1914. 

*) Einwohnerzahl - 2 392 698 (1. Dezember 1910), Flächeninhalt = 321277 
Quadratkilometer, nach den letzten Feststellungen (Pbersicht über Norwegen* 
zivile, geistliche und judizielle Einteilung vom 16 . .luni 1902 und Volkszählung 
am 1. Dezember 1910). 
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2. Anlagekapital. 

!»«- vi rwmdrtr Anln^rkupital Peinig am 


Scfilti**»» der Brnchtszrit: 

IUI 1/12 ; 

1912 \:\ 

für dir Siaat^Kahnen 2 t 

*>!.: km : 



u1>orlM«i|.t . 

. Kr. 

•20 s OUT 

210 is t 

auf 1km. 


10J 222 
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.’! !»; i ::: i 
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:•<; 7:*j 
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1 1 r■ v ir>> iI iiii’M 



• '• km : 




überhaupt .... 

. K r. 

. ;< '.»2-; 2 »* i 

:1:'• !U7 '• .7 

auf 1 km. 

• 

1IHI l.'.l 

H>1 

I ur Krwi-itrrun^- u^w. Anh 

Ip'II Mild tun 



zum Hude d* r Bericht-zr 

it iin jMii/.rn 



aufgewendrt .... 

Kr. 

r» m«; 2\2 

■io s7i; ;i_>: 

Pa* Kilonirtrr Bahnlanrr k 

■ »stetr ; 



für die v< »lNpuritf<*n Bahrirn 1.4.:.'» m 

1 ü'iiJO 

l 'JO 2 '.>t 

«rhnialspuri^rn „ 

' 1 ,*Hi7 „ 

12 120 

74 l 

” *1 

i.i. 1 ■ <**»» 

\22 101 

l j.t ;»:>< i 

•• „ „ ^ 

o ::*> 

•« «* 

:>7o 

•J7 711 


3. Betriebsmittel und deren Ijeistungen. 

I.okoniotivrn für den PampflMtrirP-d. 104 Stück. 

^ rlrktri^clirn BrtrirP ... s 


Elektrische Motorwagen. A 

Personenwagen ... Tss 

bepack- und (iilterwagenaehnrn.17 s:;:; 

Pustwngen. !P> 


Etwamr AUri.linrik'-n dir \njra>»rn d' v s Vorjahres bcruhrn auf 

Ui u»tcii MitN'iluiumi. 

*) Pavnn llf Stil* k 4-;:rk upprltr. 21 s Stark ♦7-rri*knpp»*ltr und -42 Stii« k 

s -Krkuppclto. 

3 ) IkiMin ;* Stin k 1-jrrkupprltc und .‘t Stin k S-£rkupprltr. 
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Die Eisenbahnen in Norwegen im Jahre 1912/13. 


Personenwagenplätze. 38 040 Stück. 

auf l km. 12,3 „ 

Ladefähigkeit der Güterwagen. 87 950 t, 

auf 1 km. 28.4 „. 


Die Beschaffungskosten der Betriebsmittel betrugen bis zum Ende 
der Berichtszeit 42 989 000 Kr., wovon 36 131 447 Kr. auf die Staatsbahnen 


komm en. 


Die eigenen und fremden Betriebsmittel haben auf den Staat-- 
bahnen und der Hauptbahn während der Berichtszeit geleistet: 


an Lokomotivkilometern: 

überhaupt.-. 14 f»41 2S4 

für 1 km. 5 415 

darunter Zugkilometer (vor Zügen) 1 ) . . 11 270 864 

für 1 km ... .. 4 168 

an' Wagenachskilometern: 

überhaupt. 311 026 476 

für 1 km. 115 025 

darunter von Personenwagen ..... 105 571 087 

„ „ Post- und Gepäckwagen . . 40 379 485 

„ Güterwagen. 165 075 304. 

Die durchschnittliche Achsenzahl der Züge betrug: 

an Personenwagenachsen. 9.3 

Post- und Gepäckwagenachsen. 3.6 

„ Güterwagenachsen.14.6 

überhaupt . . 27. r>. 

Durchschnittsertrag für 1 Zugkm.2,53 Kr. 

Kosten „1 „ .2,oo „. 


4. Verkehr auf den Staatsbahnen und der Hauptbahn. 

a) Personenverkehr: 




1. 

11. 

Rias s i* 

lli. 

zusammen 

Anzahl der Hcw'iidcn. . 


s *244 

555 925 

16 584 084 

17 148 253 

in Prozenten. 


0,05 


96,: i 

— 

Personenkiloineter. . . . 


1543 981 

49 623 779 

398 492 472 

449 ♦ -J '. J 

in Prozenten . 

JederReisende hat durchsr 

hnitt- 

0,51 

11,04 

88,ca 

— 

lieh zuriick*relej£t. . . 

I durchschnittliche Kesetzun 

. km 

der 

187.5 

89,3 

24.0 

26.. 

Personenwa^enplätzo . 

• % 

1 0,3 

15,1 

31,i 

27,9 


’) Ohne Arbeitszüge. 
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Die Eisenbahnen in Norwegen iin .Inlire 101 - 13. 


Digitized by 


b) im Güterverkehr: 

für Eil- und Frachtgut. 14 954 436 Kr.. 

„ lebende Tiere. 368 636 „ 

„ Fahrzeuge.. ■ . •_55 936 „ 


zusammen . . 

1 tkm Frachtgut . 

,, 1 Gütertonnenkm. 

(0 sonstige Einnahmen . . 

3,5 

3,9 

Öre, 

15 379 00K Kr. 

474 433 .. 

Gesamteinnahme 



29 023(577 Kr. 

für 1 Zugkm. 

2.58 

Kr.. 


„ 1 Wagenachskm. 

9.3 

Öre. 


Die Ausgaben haben betragen: 




für die allgemeine Verwaltung . 

255 58(3 

Kr.. 


Verkehrs- 

7 55(5 08(5 

.. 


Maschinen- 

S 594 240 

V 


v Bahn- 

5 3(59 053 

o 


an sonstigen Ausgaben. 

741 583 „ 


zusammen . . 



22 51(5 548 - 

für 1 Zugkm . 

2.00 

Kr.. 


1 Wagenachskm . 

7.2 

Öre. 


, T . M1 . Ausgabe 

Verhältnis von ... , . 

77.Ü 

0 ' 

/ 0* 


Einnahme 




Der Überschuß betrug . 


• • 

(i 507 129 Kr. 

auf 1 km Bahn . 

2 407 

Kr.. 


in Prozenten des Anlagekapitals 

2,5(1 

%• 



1911/12 


1912/13 

Auf 1 Betriebskm kommen 


' 

- 


Kronen 

% ,1 

Kronen ü /o 

a i an K inna li me : 




im Personenverkehr . 

4361 

45,7 

4 871 

„ Güterverkehr. 

5 003 

52,:* 

5688 

aus sonstigen Einnahmen .... 

158 

U 

176 16 

überhaupt. 

9 522 

— 

10 734 

b • an Ausgaben: 




überhaupt. 

7 228 

— 

6 327 

davon: 




auf allgemeine Verwaltung . . . 

87 

1J * 

96 

„ Verkehrsverwaltung. 

2 484 

34,3 

2 794 33 -‘ 

- Maschinenverwaltung .... 

2 628 

36,* 

3178 

Bahn Verwaltung. 

1 772 

24,* 

1986 23J 

„ sonstige Ausgaben. 

257 

3.6 

274 r> * 
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1 >i<* Ki«i-iilia1in<'ii in Nnrvvctfci» im Jahre 1912 Kt. 


V«>n der beförderten Gesamtgütermenge t °/ 0 

kommen: 

auf Erze aller Art, Kalk, Sand, Steine 3 258 788 49,77 

„ Bau* und Brennholz. 950 40,4 14,60 

„ Holzmasse. 4H3 570 7.39 

., Kohlen und Koks. 403 813 «.15 

., Düngemittel. 129 022 1.9« 

„ Getreide und Mehl. 117 007 l.so 

„ Eisen u. Stahl. Eisen-u. Stahlwaren 100 979 1.64 


I >ie wesentlichsten Betriebsergebnis.-e des n o r w e g i s e h e n (le- 
s u ni t e i s e n b a h n n e t z e s (mit Sehmalspurbahnen) für die Zeit vom 
1. Juli 1912 bis 30. Juni 1913 sind nachstehend zusammengestellt: 


Mittlere Betriebslftnge. 3 097 ktn. 

Verwendetes Anlagekapital: 

überhaupt. 313 917 937 Kr.. 

für 1 km Bahnlänge. 101 302 „ . 

Geleistete Zugkilometer: 

überhaupt. 12 078 898 km. 

für 1km. 3 900 ., . 

Beförderte Reisende. 17 834 505 ,, . 

< Jeleistete Personenkilometer: 

überhaupt. 401 977 80!) ., . 

für 1 km. 149 109 ... 

Mittlere Fahrt einer Person. 25.9 ., . 

Beförderte Güter (Eil- und Frachtgut' . . 7 217 873 t. 

Geleistete Gütertonnenkilometer: 

überhaupt. 101 100 000 tkm. 

für 1 km. 129 000 „ . 

Mittlere Fahrt einer Gütertonne. 55.6 km. 

Gesamteinnahme: 

überhaupt. . .'>1.189 247 Kr.. 

für 1 km. 10 071 „ . 

und zwar: 

im Personenverkehr. 4 414 „ . 

„ Güterverkehr. 5 493 ,. . 

I >urehschnittsertrag: 

für 1 Personenkilometer. 2,7 Öre. 

., 1 Gütertonnenkilometer .... 3.8 ., . 
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Die Eisenbahnen in Norwegen im Jahre 1912'13. 


Gesamtausgabe: 
überhaupt 


für 1 km 
Verhältnis von 

Überschuß: 

überhaupt 


Ausgabe 

Einnahme 


für 1 km 


in Prozenten des Anlagekapitals . . . 


23 985 602 Kr.. 
7 745 

76.9 o/o. 

7 203 645 Kr., 
2 326 „ . 

2,29 O/o. 


Die Anzahl der Beamten bei den norwegi¬ 
schen Eisenbahnen betrug: 

bei den Staatsbahnen. 

„ „ Privatbahnen. 

überhaupt . . 


1911/12 

1912/13 

5 164 

5 532 

1 425 

1 450 

6 589 

6 982 


Auf den norwegischen Staatsbahnen und der Hauptbahn sind ver¬ 
unglückt: 

| 1911/12 ! 1912/13 

L_. 'I 

getötet vorletzt getütet verletzt 

i 

Reisende. 2 3 2 0 

Beamte und Arbeiter. 3 10 2 17 

Fremde Personen. 9 9 ; lö * 

! 

I I 

zusammen . . . j 14 22 20 31 

i t i 

Hiernach kommen auf eine Million Zugkilometer: 

im Jahre 1911/12 . . . 1,33 Tote und 2,10 Verletzte und 
„ „ 1912/13 ... 1.77 „ „ 2,75 „ . 
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Die Staatseitenbahnen in Australien und Neuseeland 

1911/12 und 1912 18'). 


Die Staatseisenbuhnen in Australien befinden sieh im Besitz und 
Betriebe der den australischen Bund bildenden Einzelstaaten. Nur die 
einen Teil der geplanten Nordsüdbahn bildenden Linien Palmerstone— 
Pine Creek und Port Augusta— Oodnadatta gehören seit 1911 dem Staaten¬ 
bund und werden bis auf weiteres von der Verwaltung der südaustrali- 
schen Staatsbahnen pachtweise betrieben. (Vgl. -1. Südaustralien unter-).) 

Die amtlichen Berichte, denen die nachstehenden Mitteilungen über 
die Hauptbetriebsergebnisse der Staatsbahnen in den australischen Kolonien 

l. Juli 1911 1912 

entnommen sind, beziehen sich je auf das Betriebsjahr u. 

30. Juni 1912 1918 

I. April 1911 1912 

und für Neuseeland auf das Betriebsjahr u. 

31. Mftrz 1912 1913 


1. Neusüdwales 3 ). 

A. V o 11 b a h n e n. 

Am 30. Juni 1913 stellte sich die Länge der im Betriebe befindlichen 
.Staatsbahnen 3 ) auf 3930 Meilen (6325 km). 

Im letzten Berichtsjahre wurden drei neue Linien mit lOl'A Meilen 
(163 km) Länge eröffnet. Am 30. Juni 1913 waren elf Linien von 535 
Meilen (860 km) Länge im Bau begriffen. 

Das Anlagekapital der Betriebsstreeken betrug 57 653 778 £ und 
verzinste sich mit 3.7<> %. 

1 ) Vgl. Archiv fiir Eisenbahnwesen 1913. S. 130.-» ff. 

? ) New South Wales (iovernment Kailwnys and Tramways. Report of the 
Chief (önimissiniier for the Year ended 30. June 1913. (Mit 2 Karten.) 

•'» Am 31. Dezember 1912 umfaßte das Staatsbahnnetz 3817 engl. Meilen 
16191 km). Hierbei sind nicht berücksichtigt die vom Staate betriebenen Tram¬ 
bahnen (am 31. Dezember 1912 : 206 engl. Meilen = 331 km). 
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Die Staatseisenbahuen in Australien und Neuseeland. 


Digitized by 


Betriebsergebnisse: 


II 1911/12 


191*2/13 


Betriebslänge (am 30. Juni) . . . . 

Meilen ' 

i 

3 831 J /< 

3 930 >) 

Mittlere Betriebslänge . 


3 7997, 

3 871 3 /, 

Verwendetes Baukapital . 

£ 

53 514 903 

57 653 778 

„ „ für eine Meile 

•i 

13 967 

14 670 

Verzinsung des Baukapitals . . . . 

% 

4,41 

3,76 

Ges&mteinnahme . 

£ 

6 491 473 

6 748 985 

Betriebsausgabe . 


4 169 591 

4 644 881 

Überschuß . 


2 321 882 

2 104 104 

Reingewinn (nach Abzug der Kapital- 

! 



zinsen) . 


514 448 

i 186 904 

Betriebsziffer _^ us r r * lt)e . 

Einnahme 

% , 

64,23 

68,82 

Durchschnittlich für eine Betriebsmeile: * 


* 

an Einnahme . 

£ ■ 

1 706 

1 743 

Ausgabe . 

Ti 

1 096 

1 200 

,, Überschuß . 

’ IT 

610 

543 

Für eine Zugmeile: 




an Einnahme . 

d j 

84,(>0 

, 84,05 

„ Ausgabe . 

, M i 

54,(Kt 

' 38,00 

Überschuß . 

TT 1 

30,00 

26.05 

Beförderte Personen ... 

Anzahl 

70 706 728 

79 490 012 

* Gütertonnen-) .... 

t 

10 375 072 

11 119*211 

Einnahme im Personenverkehr . 

£ 

2 691 741 

2 940 230 

„ „ Güterverkehr . . . 


3 715 707 

3 705 375 

Nebenerträge . . . 


«4 025 

103 3SO 


Deleistne Zugmeilen: 


in Personenzügen.Meilen 

8 977 767 

9 667 49!' 

„ Güterzügen. 

9 543 553 

9 516 748 

überhaupt . . „ 

18 521 320 

19 184 247 

Beim Betriebe beschäftigte Personen Anzahl 

28 961 

31 746 

darunter Angestellte (Salaried Staff) „ 

2 977 

3 


) Darunter 310*• Meilen (549 km) zwei- und mehrgleisige Str^D' 
D <»hne Vieh (für 1911/12 _- = 535 481 t und für 1912/13 = 5*17 036 t) 
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I S* > »i«. i iD Au«tr.»li**n und Noan.-.'i'ind 


I *• 1! 12 191213 

Anzahl der 


I.okomutivcn. 

. St lick 

•»•IS 

912 

Wagen ftlr Personenverkehr . 

* 

1 88o 

1 775 

„ „ (Juterverkehr . . . 

- 

17 7 *s 

in i:.:$ 

I’o !. rderte I’t'ivuirn I /II. Klasse . 

.Anzahl 

;>n ti.ts 1 1 t ■_> 

:va t; 11 ;i jo 

Hinnahme davon. 

£ 

1 914 581 

2 108912 

/••itkarton I II Klasse 

. Stück 

ID oijs »;;»»; 

i;> SIS 892 

Kinnahrno davnn. 

£ 

1«H TIS 

482 .">•) 1 

Kinnahmo iin Personenverkehr: 




t'tr dir Hotrieh»mei|e. 

c 

7 ns-, 

7:»!*,4 

m .. Zupmeilr. 

.1 

7 1 /•:. 

72 »9 

Im V• *r• • rtvorkolir 1 • Betrug dir 

Zahl 



dor Beförderten Persnnrn*; . . 

Anzahl 

#; j ;»:*() ihn 

7o 7.32 ot:> 

geleisteten Peraonenmeilrn 

# *1 

l‘M 22 i 70*2 

:>oi SH) ‘»33 

Ihirrhsehnittliche Fahrt oinor IVrsonMeilrn 

6,'H 

7,09 

Pers« »nrn^oldoinnahine. 

f 

72.3 U \ 2 

Hin 41!» 

Kinnahmo für 1 Korsen und Moilo 

. d 

n.io 

0,3:» 


Cher den (jiiterverkehr finden sich nachstehende Angaben: 


Ct u t o r v r k li r 

1911/12 * 

Beförderte K in nah me 
Tonnen £ 

I 9 1 2 

Beförderte 

Tonnen 

/ 1 3 

Hinnahme 

£ 

Iberhaupt . 

10 910 553 

3 715 707 

I 1 66»’» 2Ö4> 

3 7or> 370 

für die Betriehsmeiie. . . 

— 

978.0 

— 

957,1« 

Zu^rmrilo. 

d 

IH,43 

- 

93,44 

kamen: 

auf Wolle . . 

138 995 

365 672 

113 103 

305 27h 

- lohendes Vieh . , . . 

535 48i 

646 749 

r>47 o:;e 

624 458 

- Kohlen und Koks . . 

6 M <0214 

47H 531 

7 114 5* £ 

54H 140 

Mineralien. 

66H 071 

99 521 

68 3 311 

103 840 

- andere Frachtgüter . . 

269 792 

2 125 234 

3 228 2! <8 

2 123 861 

/ii>:ii?iii)t*!i . . . 

10 910 57.3 

3 715 7H7 

11 666 250 

3 706 375 


*) Im Umkreis von 34 Meilen (55 km) von Sydney und Newcastle (bis 
Richmond). 

*) Mit gewöhnlichen Fahrkarten. Arhciterkarten und Zeitkarten 

ijsL hfn _ »i_. _ » _ 
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Die Staatseisenbahnen in Australien und Neuseeland. 


1911/12 


1912 lo 


Es wurden befördert: 

WoUballen. Stück 

Pferde. » 

Rinder. » 

Kälber. » 

Schafe. u 

Schweine. » 

An Kohlen wurden über Newcastle 

ausgeführt.t 

ira Werte von.£ 

Davon kamen auf 

die Kolonie Viktoria.t 

„ Südaustralien.* 

Neuseeland.. 

„ übrigen australischen Kolonien „ 

Australien zusammen . „ 

die Vereinigten Staaten von Amerika . ,, 

Chile.. 

die Philippinen.* 

,, Sandwichinseln.. 

Java. 

Singapore (Straits Settlement) ... „ 

Indien.. 

andere Länder.. 

das Ausland zusammen . . „ 

Bei einzelnen Güterklassen wurden 
erzielt: 


864 405 . 

733 526 

64 2‘24 

63 663 

451 040 

533 613 

65 073 

67 169 

7 011 860 

6 221 3K3 

167 948 

167 579 

4 433 749 

5 119 704 

2 303 450 

2 672 739 

964 730 

1 077 976 

690 974 

76t 9S1 

406 282 

571 099 

496 055 , 

556 89s 

2 558 041 

2 970 934 

140 742 

125 077 

773 207 

941 931 

141 248 

97 082 

78 317 

96 098 

245 461 

•254 660 

142 848 

185 537 

108 242 

131 016 

245 643 

317 299 __ 

X 

-1 

© 

Jj 

*J 14S 7.V) 


folgende Durchschnittssatze 


g »• n * t .i n d 


Gilt ertön nenmoilen 
Anzahl in Tausenden 


Durchschnitt¬ 
liche Fahrt 
einer Tonne 
Meilen 


Ertras 

für die Tann»* 
und M'‘ih 

d 



V.Ml/U 

l'M.71 ! 

fli/i: 

t"l:/I 

fl i'' - 


ur Kohle. Koks und Schieler 

102 000 

192 038 

»27,n-2 

ÜK.12 

0,4$ 

0 l 

, Brennholz. 

7 490 

0 328 

30. n. 

2?V* 

0,75 

u.« 

- Korn und Mehl .... 

3 2 7Mi 

170 07O 

25!».. - 

239,»» 

0, ' 

0, 

. Heu, Stroh und KatV . . 

Cd 0dl 

52 550 

217,13 

1998? 

0..7 

<),. * 

. Wolle. 

41 3k-* 

34 474 

5«r2,ii 

3048" 

1 

1 • 

h‘ln*ndes \ ich .... 

140 330 

145S54 

202,"* 

2008«* 

1,"6 

i V * 

überhaupt .... 

802 010 

Mil 940 

8l ? oS 

75,»i' 

08’» 

o •* 
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Die Staatseisenbahnen in Australien und Neuseeland. 


Beförderte Personen.Anzahl 

Geleistete Zugmeilen. » 

Anzahl der beim Kleinbahnbetriebe 

beschäftigten Personen ... „ 

darunter Angestellte. „ 

Auf die Stadt- und Vorstadt¬ 
linien von Sidney (ohne die 
18 l /i Meilen North Sidney) 
entfielen: 

an Betriebslänge.Meilen 

„ Anlagekapital. £ 

,, Einnahme. » 

., Ausgabe. » 

„ Überschuß. « 

Verzinsung des Anlagekapitals % 

» Betriebsziffer "Annahme" ' ' ' ” 


1911/12 

266 789 546 
24 362 219 

8 644 
450 


1912/1^ 

294 455 452 
26 954 767 

9 576 
551 


98 

l04>/ 2 

4 379 860 

5 233 774 

1 329 862 

1 458088 

1 083 483 

1 284 674 

246 379 

173414 

5,90 

3,63 

81,47 

88,11 


2. Victoria 1 ). 

Am 30. Juni 1913 waren 3 647/» Meilen (5869 km) Eisenbahnen im 
Betriebe*). Der Kapitalaufwand für die Eisenbahnanlagen stellte w 
auf 47 568 336 f. Das Anlagekapital verzinste sich mit 3,63 % (gegen 
4,ic % im Vorjahre). 

Zwei- und mehrgleisig waren am 30. Juni 1913*) 323 Meilen (520 km 
Strecken. 122 Meilen (196 km) hatten 2' 6" ( 0,762 m), alle übrige 
Strecken 5' 3" (1 ,öoo m) Spurweite. 

Im letzten Berichtsjahre wurden 2 neue Linien von 25 Meilen (40 km) 
Länge eröffnet. 

Im Bau begriffen waren am 30. Juni 1913 7 Linien von 242 Meile 
(390 km) Länge; der Bau von weiteren 8 Linien von 229 km Meile* 
(300 km) Länge war in Vorbereitung. 

1 ) Report of the Victorian Railways Commiasionera for the Year en 
30. June 1913. (Mit 3 Karten.) ^ 

*) Die Betriebsl&nge der Staataeisenbahnen betrug am 31. Dezember 

ebensoviel. 

\) Siehe Anmerkung l ) auf der folgenden Seite. 
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Jv* StoAtAt'Mf'ntfthit' ii tu Au-üaion und Neu-.. ! n»d. 


1M11 !2 1912 \:\ 

B e t r i e h s •• r ^ •• b n i s * e : 


Hetriolisl.inffe * ’ am •>'». .Juni 

Meibll 


3 tt47 : 

Mittlere Betrielmlantfe. 

- 


3 i 

Verwendetes Batikapital: 

Überhaupt . 

r 

i:» hi »♦»r> < .» 

17 3i>s 2.3»; 

t'iir 1 IJuhnmcib* . . 

.. 

12 033 

l.'iiii:! 

Gesamt« innahtne . . 

„ 

3 21 s ln»7 

:> ll .' 

Belriebsaustfahe 


:il< * i*i 

3 170 937 

('bcrsrliuü. 


1 !H)s ts.; 

1 7Jh 1 s;, 

des^l. v->n «Irr St. Kilda-Hii^bt'ii 

bahn. 


1 TJM 

1 u_‘l 

i'ftru-bj.zitUT . ... 

«. 

03,43 

70 

] .mnahme 

Verzinsung des BaukapitaN . 


•l.lt; 

3.n:i 

V«»n der Hinnahme kommen: 

auf Personenverkehr 3 . . 

r 

•j :;iit in 

2 uh 

n (Jepiiekverkehr, Paeht tlsw. 


101 sn 

rji *2 i r. 

„ Jiüt«Tvcrk«*Iir. 


•j :><m; !»sj 

2 3.3*2 4J3S 

Beförderte Personen 1 ) . . . . . 

Anzahl 

mi -j:ii t.tj 

111 :.i:i uns 


\) ohne Mrjl.-r» (TT km) -»n !>♦* r Betrieb und ohne «Im* 3 M»*ü. n i s km) 
lange elektrische Straßenbahn von St. Kilda nn- h Park-tre.-t, Brighton mit 5' 3" 
11 00 m) Spurw eite. 

7 ) < dum Zinsen, Spesen, Pensionen und Gratifikationen: 1 *T 11 I 21 £ für 

101112 und 1 707 230 £ für 1912 / 13 . 

3 ) Von der Fmn thnie iiuh Personenverkehr entfallen 

Ion 12 r.M2, i:; 

a aut Fernverkehr.t 1 347 T7 I l ’oT 7"3 

h , 1 1ie Stadt- und \ ururtb.thnen von 

Melhourne.. 939 3« »7 10441774 

zusammen . . £ 2 3o7 1ll 2 12^339 

<• , die elektrische Straßenbahn von St. 

Kilda nach Brighton. 14'*2». 10 7*13. 

4 Beförderte Personen: 

zu a) Fernverkehr.Vn/.ahl >o71 }:>*» *310 201 

le Stadt- und Vorort verkeil r: 

auf Zeit-. Arbeiter-und Freikarten , U 1M9 7*0 409*4717 

. p'\\ idmliche Karten. 321*3:; 393 .3t» olM 93o 


zusammen . . Anzahl lo4 234 7»2 1113139 m- 

„ die elektrische Straßenbahn 



\ (»7 1 91 s 1 r#ii; #;i -. 
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Beförderte Güter 1 ) .. t 

Geleistete Zugmeilen.Anzahl 

Durchschnittlich für eine Betriebsmeile: 

Einnahme. £ 

Ausgabe. „ 

Überschuß. « 

Für eine Zugmeile: 

Einnahme.d 

Ausgabe . » 

Überschuß ... „ 

Betriebsmittel im Betriebe: 


1911/12 

/ 

5 297 08”) 
13 83G 375 

1 473 
934 
539 

90,53 

57,42 

33,11 


1912/13 

5 150 404 
14 234 550 

1 439 
955 
475 

S7,7T 

58,62 

29,15 


Lokomotiven. 

. Stück 

023 

G0s 

Bersonenwagen. 


1 352 

1 399 

Gepäck- und sonstige Wagen . 

,, 

034 

670 

Güterwagen. 


14 292 

15 86S 


Die Zahl der ungestillten Beamten betrug am 30. Juni 1913 - 1511 
gegen 1578 im Vorjahre. 

Unfälle auf Bahngebiet. 


1 >urc 1 1 KNenbahiiunf«illc 

1 9 1.1 / 1 2 

191 

2 / 1 3 

wurden 

getötet 

verletzt 

getötet 

verletzt 

a KrKnidi 1 : 





ulmr eigenes Verschulden . . 

— 

13 

.» 

141 

durch eigene Schuld. 

9 

117 

5 

i:;i 

1» Balmhedienstote: 





• dme eigenes Verselmlden . , 

— 

44 

l 

15 

durch eigene Schuld . . 

23 

146 

5 

10" 

auf Wegen von u. zur I )ien>t-t. 

3 

11 

— 


c Süchtige l’ersnnen: 





auf Weguhcrgiingen. 

9 

13 

10 

12 

heim unbefugten t hei>clirci- 





1 eu der < ilcise. 

, ., . _ ... .. T • „ i 

19 

11 

13 

12 

12 


mMigen Ursachen 
überhaupt 

1 ) Mit Yirli. fi ; i* 1911 1J 

ii i i•. / w .■ r : 

l'lcde. 

Kinder und K;i i*•*-r 

11 :i 1«•. 

Srhw rille . ... 


67 


362 


36 


429 

111 UM t. für 1912,13 

1911/12 
50 09* 
516 919 
5 S-7 409 
33- 172 


759 


Stuck 


111 129 t. 

1912 13 
45 M" 
371 217 
5 497 96" 
•_><> 19-. 
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Voll- und Kleinbahnen werden in dem amtlichen Berichte nicht 
unterschieden. I >io Betriebsergebnisse der Bahnen mit sehmaler Spur 
(2' 0" : 0.7c Y2 in) sind nic ht besonders nachgew ie>en. sondern in obigen 

Angaben mit enthalten. Betreffs der Ergebnisse des Betriebes auf den 
Stadt- und Vorortbahnen bis 20 Meilen (32 km) im Umkreise von Mel¬ 
bourne wird auf die» Angaben zu 3 ) und M »nT Seite 1071 verwiesen. 
I»aselb>t und unter l ) befinden sieh auch Angaben über die staatliche 
elektri>rhe Straßenbahn von St. Kilda nach Brighton. Die Kinfühnmg 
elektrisc hen Betriebes auf den Melbourner Stadt- und Vorortlinien ist im 
gange. Als erste» soll die Bahnlinie von Sandringham (Bort Phillip Buy) 
nach Broadmeadows nördlich von Melbourne (rd. 20 Meilen Luftlinie) 
etwa um die Mitte 1915 elektrisch betrieben werden. 

3. Queensland 1 ). 

Die Lange der im Betriebe befindlichen Staatshahnlinien*) betrug 
am >0. Juni 1913 4.721 Meilen (7280 km) 3 ). 

Im letzten Berichtsjahre wurden 11 neue Linien mit 258 Meilen 
(41 “> km) Länge eröffnet. 

Im Bau begriffen waren 15 Linien von 360 Meilen (579 km) Länge. 

Die Bahnen haben durchweg 3' G" (Logt m) Spurweite. 

Das für Eisenhahnbauten bewilligte Kapital betrug 34 076 913 £, 
wovon 31828 257 £ für die Betriebsstrecken verwendet waren. 

1911/12 1912/13 

B c* t r i e b s e r g e 1> n i s s e : 


Betriebslänge (am 30. Juni) . j . 

.Meilen 

4 26<> 

4 524 

Mittlere Hetriebslüngc. 

• n 

4 144 

4 351 

Verwendetes Unuknpital: 

überhaupt. 

. £ 

27 751 227 

31 828 257 

für eine Betriebsmeile . . . . 

ii 

6 505 

7 036 


! ) Queensland Railways. Report of the Commissioner for Railways for the 
Year ended 30. June 1913. Brisbane 1913. (Mit Übcrsichtskrato und bildlichen 
Darstellungen.) 

•) Außer diesen Staatseisenbahnen waren ain 30. Juni 1913 rd. 291 Meilen 
(173 km) Privat bahnen vorhanden, die von verschiedenen Ortsbehörden 
und Gesellschaften mit Regclspur (3' 6") gebaut worden sind und staatlich be- 
auf-ichtigt werden, und zwar 

✓ 

141 Meilen (227 km) Eisenbahnen, davon 38 Meilen staatlich für Rech¬ 
nung der Eigentümer betrieben. 

158 Meilen (246 km) Straßenbahnen, davon GS Meilen staatlich für Rech¬ 
nung der Eigentümer betrieben. 

3 ) Am 31. Dezember 1912 stellte sich die Länge des Staatsbahnnetzes auf 
4 346 \ 1»\ 1 * *ii (6 IW km). 
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Betriebseinnahmen: 


im Personenverkehr . . . . 
„ Gepäekverkehr usw. . . 
„ Güter- und Viehverkehr . 

überhaupt. 

auf eine Betriebsmeile . . . 

„ „ Zugmeile. 

Betriebsausgaben: 

überhaupt. 


Betriebsziffer ——. . 

Einnahme 

auf eine Betriebsmeile (rund) 
„ n Zugmeile. 


c 

n 

n 

n 

d 

£ 

% 

£ 

d 


Überschuß: 

überhaupt. £ 

für eine Betriebsmeile. „ 

„ „ Zugmeile.d 

in Prozenten des Baukapitals . . % 

Beförderte Personen 1 ).Anzahl 

Beförderte Gütertonnen (ohne Vieh) t 

Geleistete Zugmeilen.Anzahl 

l 

Betriebsmittel: ' 

Lokomotiven.Stück j 

i 

Personenwagen . . .. „ 

Güterwagen. „ 

Bremswagen. „ 

An Gütern wurden befördert: 

Mineralien. t 

Kohlen. „ 

Zuckerrohr.„ 

andere Landwirtschaftserzeugnisse „ 

Mehl. „ 

Wolle. „ | 

Bau- und Werkholz.. 

Brennholz. I 

anderes Frachtgut ...... ,, 


1911/12 


857 018 
235 245 
1 940 595 
3 032 858 | 

732 

70.50 

•f 

1 917 266 | 

63,22 

463 | 

44.50 

1 115 592 
269 
26,00 
4,02 

9 790 491 
3 214 006 
10 327 237 

535 
610 
10 803 
169 

561 120 
689 094 
219 318 
386 649 
34 385 
66 232 
515 806 
242 956 
498 446 


1912/13 


917 819 
263 350 

2 140 503 

3 321 67*2 

763 

69.50 

2 150 991 
64,70 

494 

45,00 

1 170 681 
269 

24.50 
3,os 

10 704 412 

3 418 731 

11 464 084 

58M 
64*2 
11 636 
170 

640 935 
791 999 
169 006 
402 259 
33 344 
70 74m 
480 85 4 
267 363 
562 021 


*) Olme Zeitkurteuinhaber. An Zeitkarten wurden ausgegeben 1911 12 — 
289 860 und 1912/13 — 370 681 Stück. 
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1911/12 1912/13 

An Vieh wurde befördert: 


Pferde ...... 

Stück 

44 8 

W1 

49 279 

Rinder.. 

* *1 

373 f) 

►74 

532 574 

Schafe .... 


1 620 361 

2 078 121 

Schweine . 

*1 

185 7 

77 

198 073 

Kälber. 

■ * n 

11 a 

170 

12 390 

Von den Betriebsausgaben 

entfielen 

auf: 



: !p 

• 

rozent der 

Einnahme 

eine Bc 

■triebsmeilr 

für 

1911/12 

1912/13 

1911/12 

1912 13 


°/o 

•o 

£ 

£ 

Balmunterhaltung. 

18,:* 

18,12 

13o,6ö 

13H.J« 

Lokoinotivkraft. 

16.2:, 

16.;; 

| 


Unterhaltung und \ Maschinen. 

5.52 

5.M 

191..o 

210.'.'7 

Erneuerung der ( und Wagen 

4.41 

5,26 

1 


Verkehrsausgaben. 

17.04 

17.63 

124.73 

134.61 

Allgemeinkosten. 

L 

1.47 

1,47 

10.74 

11.17 

! 

zusammen ... 

63,w 

64,7« 

462.:o 

494 r ™ 


Die Ausfuhr an Kohlen aus den Häfen von Brisbane und Mary- 

borough betrug: im Jahre 1911/12.295 766 t, 

,, 1912/13.324 765 t. 

4. Südaustralien 1 ). 

Das Staats bahnnetz dieser Kolonie umfaßte am 30. Juni 1913 
1689 3/ * Meilen (2 719 km) 5 ), von denen 722*4 Meilen (1163 km) die 

‘) South Australia. Annual Report of the South Australian Railwaya 
Commiesioner for the Year 1912/13. Adelaide 1913. (Mit Übersichtskarte und 

bildlichen Darstellungen.) 

*) Ohne die im nördlichen Territorium der Kolonie belesene, am 1. Januar 
1911 in das Eigentum des Staatenbundes (Commonwealth) übergegangene» 
145K Meilen (234 km) lange schmalspurige Palmerston*Pine Creeklinie. Auch die 
schmalspurige Linie Port Augusta — Oodnadatta, rd. 478 Meilen (769 km) 
lang, ist am 1. Januar 1911 in das Eigentum des Staatenbundes übergegangen und 
wird seither von der südaustralischen Staatsbahn pachtweise betrieben. Das Baukapital 
dieser Linie wird zu 2 240 012 £ angegeben. Die Zinsen (84 000 £) sind von der 
Bundesregierung zu zahlen. Im Betriebsjahre 1911/12 überstiegen die Betriebs¬ 
ausgaben die Einnahmen um 11428 £. 1912/13 um 2 057 £. Anzahl der Zugmeilen 
für 1911/12 = 214 321 und für 1912/13 = 281739. 

Zwischen Pine Creek im Norden und Oodnadatta im Süden ist die Nord- 
Südbahn geplant, die dereinst die Häfen Palmerstono und Port Augusta verbinden 
soll. Zunächst ist jedoch vom Bundesparlament im Herbst 1911 der Bau einer 
Überlandbahn zwischen Süd- und Westaustralien (Port Augusta—Kalgoorlie) be¬ 
schlossen. 
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Breitspur von 5' 3" (l,eoo m) und 967 Meilen (1556 km) die Schmalspur 
von 3' 6" (l,o«7 m) hatten. Doppelgleisig waren 48% Meilen (78 kmj. 
l6Vi Meilen wurden mit Pferden betrieben. 1 ) 

Im letzten Berichtsjahre wurden 6 neue Linien von 228U Meilen 
(367 km) Länge eröffnet. Im Bau begriffen waren 4 Linien von 154 1 4 
Meilen (218 km) Länge. 

Die Anlagekosten betrugen am 30. Juni 1913 überhaupt 11 178 485 £. 


oder für die Meile 9 241 £. 




Das Baukapital verzinste sich 

im Jahre 1912/13 mit 5,84 % (gegen 

•J.irj % im Vorjahre). 


1911/12 

1912/13 * 

Betriebsergebnisse: 




Betriebslänge 2 ) (am 30. Juni) . . 

Meilen 

1 401 1 /, 

1 0897, 

Mittlere Betriebslänge. 

Verwendetes Baukapital: 


1 4ü0>/ 2 

1 734 r 4 

überhaupt. 

£ 

13 210 175 

14 178 485 

für eine Meile. 


9 066 

9 241 

Gesamteinnahme. 

„ 

2 090 563 

2 222 43t! 

Betriebsausgabe. 

v 

1 293 987 

1 303 77:. 

Überschuß. 


796 576 

828 661 

Reingewinn (nach Abzug der Ka- 




pitalzinsen). 

V 

328 415 

333 7.>4 

Verzinsung des Baukapitals . . . . 

0/ 

/ n 

6,o ‘2 

5,"4 

Ausgabe 

Betricbszifler ... . . 

hinnahmo 

D 

61,so 

62.71 

Beförderte Personen 3 ). 

Anzahl 

18 353 034 

19 382 339 

Beförderte (frachtzahlende) Güter 1 ) 
Durchschnittliche Fahrt einer Güter- 

t 

2 781 720 1 

1 

3010 039 

tonne. 

Meilen 

120.11 

117.-1 

iHirchschnittsertrag für eine Güter- 




tonne und Meile. 

d 

0,07 

0,97 


1 j Am 31. Bczoinber betrug das Staatsbahnnetz rund 1181%' Meilen t- ; V>l 
-i \ n\. Amnerkung 2 ) auf S. 0011. 

') Kinseliließlich Zeitkarteninhaber. 


Mil Virli (1011 1*2 i-870t und 1912/13 
, 1 imCiT t. 

1911/12 

uni l.; 

IN wurden befördert: 

Kinder. Kälber und I*ferdc . . Stück 

95 333 

124 069 

Srbafr. 

1 331 401 

1 30866t? 

>t.ns| ig-cs Vieh *.. 

41 009 

30 996 
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Die Staats eisenbahnen in Australien und Neuseeland. 


Von den Betriebsausgaben entfielen 
Prozenten der Einnahme: 

auf Bahnunterhaitang. 

,, Lokomotivkraft. 

,, Wagenunterhaltung. 

„ Verkehrsausgaben. 

Allgemeinkosten und Ausgleich . 

Betriebsziffer (wie oben) 


in 1 

1911/12 

1912/13 

% 

14,75 

13,11 

1) 

24,62 

. 26,92 

11 

5,61 

5,91 

n 

i 15,56 

15,60 


i 1,35 

1,17 

ii 

61,89 

62,71 


i 


Im Getreideverkehr wurden an Weizen 1912/13 = 366 659 t (1911 12 
356 481 t) befördert, während der Erzverkehr (minerals) 1493 041 t 
(1911/12 1 359 651 1) aufwies. 

Die Anzahl der angestellten Beamten betrug im Juli 1913 = 8 754. 
wovon 2 027 auf Verkehrsdienst, 4 024 auf Zugdienst und 2 582 auf Bahn¬ 
unterhaltungsdienst, sowie 12i auf allgemeine Verwaltung kamen. 


Über die Betriebsergebnisse der im Nordterritorium liegenden schmal¬ 
spurigen Palmerston-Pine Creekbahn, die am 1. Januar 1911 
in das Eigentum des Staatenbundes übergegangen ist, finden sich keine 
Angaben. Ihre Betriebslänge war zuletzt mit 145)4 Meilen (234 km), das 
Baukapital zu 1180 300 £ und die Betriebsziffer zu 108,3 % angegeben. 

5. Westaustralien 1 ). 

Am 30. Juni 1913 stellte sieh die Länge der im Betrieb befindlichen 
Staatsbahnen auf 2854 Meilen*) (4 593 km), hiervon waren 106 Meilen 
(171 km) zweigleisig ausgebaut. 

Neu eröffnet wurden im Jahre 1912/13 6 Linien von 256 Meilen 
(412 km) Länge. * 

Im Bau begriffen waren 8 Linien von 614 Meilen (988 km) Länge. 

Die Spurweite beträgt 3' 6" (l,o«7 m). 

Die Gesamtanlagekosten für die im Betriebe befindlichen Staats¬ 
eisenbahnen stellten sich am 30. Juni 1913 auf 14 913 128 £ oder für die 
Meile auf 5 359 £. 

’) Western Australia. Report on the Working of the Government Rail- 
ways for tlic« Year ended 30. June 1913. Perth (mit Übersichtskarte). 

-) Am 31. Dezember 1912 stellte sich die Bahnlänge der Staatebahnen auf 
2737/j Meilen (.1100 km). 
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Die Staats eisenbahnen. in Australien und Neuseeland. 
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Im Berichtsjahre 1912/13 wurden 6 neue Linien mit 52 % Meilen 
(84 l A km) Bahnlänge eröffnet. 

Mit 29 Meilen (47 km) Privatbahnen umfaßte das neuseeländische 
Eisenbahnnetz 2 889 Meilen (4 650 km). 

Die Spurweite beträgt 3' 6" (1 ,oö 7 m). 

Der Staatsbahnbetrieb erstreckt sich auch auf eine Dampferlinie für 
Personen- und Güterverkehr auf dem Wakatipu-See (South Island), etwa 
50 Meilen (80 km) lang. 
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1913 

Betriebsergebnisse: 


--- . 

---- - - 

Betriebslänge (am 31. März) . . . . 

Meilen 

2 808 

2 860 

Mittlere Betriebslänge . 

IT 

2 801 , 

2 840 

Verwendetes Baukapital 1 ). 

£ 

30 506 089 

31611220 

desgl. für eine Bahnmeile . . . 
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11053 

Gesamteinnahme. 
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3 971 002 

Betriebsausgabe. 

*» 
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2 705 609 
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ti 
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Betriebsziffer . 

o/ ; 

/ 0 
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Verzinsung des Baukapitals . . . . 

Auf die Betriebsmeile kamen durch¬ 

11 
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4,04 

schnittlich: 
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Auf die Zugmeile kamen: 
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105,25 
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„ Ausgabe . 
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70,62 
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ii 

34,73 

33,60 

Einnahme aus dem Personenverkehr 

' £ 

1 522 448 

1 677 082 

* „ „ Güterverkehr . . 

11 

2 032 785 

2 157 68fi 

Nebenerträge . 

*1 

121 276 

136 234 

Beförderte Personen-). 

Anzahl 

11 891 134 , 

13 123 879 


1 ) Für die Betriebsstrecken einschl. der Dampfer usw. auf dem Wakatip»- 
S«*e. Mit den Kosten für die Baustrecken beziffert sich der Bauaufwand für 
1911/12 auf 32 689179 £ und für 1912/13 auf 33 831783 £. 

*) Außerdem wurden an Zeitkarten ausgegeben für 1911/12 = 236»7 
Stück und für 1912/13 = 265 259 Stück. 


Gouglf 



Original fro-m 

UNIVERSETY OF MICHIGAN 
















lh " St.i.'iNvh in \u-ti »Iimh und NiMi^Hnnd 


liN i 




i •• 1 •_* 

1 •• 1 :: 

Hef.rdert*- Güter 

1 

;.;e.i töi» 

r> ;i:*7 oo:. 

Geleistete Zugtneilcn . 

Medon 

s .'1 < 1 i!s7 

!»oi*; jji 

Zahl der Betriebsmittel : 




I.<'k"m<>tiven 

Sttlrk 


:»i:i 

r<T\.iiH>nwn^«n 

„ 

1 J1J 

l J>J 

Guter- und Hrctn.swa^en 


1 s .VJ 1 

io .m:» 

Von den beförderten Gutem 

k iinni: 



auf Mineralien. 


J üTti 7s.i 

•j 7«;o iis.i 

Getreide 


N in 

1 1 Hl syi 

„ Bauholz . 


71 m u.t 

♦ im;o 

„ Brennholz . 


I io 4 . 1 »; 

i u 07 j 

.. W.dle . . 


141 (»07 

147 7 

- sonstiges Frachtgut 

.. 

Ml Hiti 

ki;> {>.».{ 

An Vieh wurde beordert: 




Kinder und Kiilber 

Stark 

JO7 .MO 

•JJI ;><»:. 

Schafe ... 


i.M i i.i 

r> :ism st »;* 

Schweine . 


1 17 Jtis 

l.o; i;to 


Ido Anzahl d**r im .^taat-rL-unbahndirii-t Anp^tolltoii brtrug am 
»1. Marz l!M:i II J13 IVr-onrn (grßen l.'tajd im Vorjahr). 

-Ido Zahl drr im p^amt^n Kisrnhahnbririrhi* vrrun^luckfon IVr- 
•-‘•nrn -tfllte >i<h zuh*t/t auf SnS, darunter 2 grtölrtr und 0 vrrlrtztr 
KrUrndr. 
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Kleine Mitteilungen. 


Zahlungseinstellungen und Zwangsverkäufe der Eisenbahnen und 
Wirtschaftskrisen in den Vereinigten Staaten von Amerika. Der finan¬ 
zielle Zusammenbruch von Eisenbahnen ist in den Vereinigten Staaten 
eine viel häufigere Erscheinung als in allen anderen Ländern der Erde. 
Wir haben darüber in dieser Zeitschrift wiederholt berichtet. Höchst be¬ 
achtenswerte Ausführungen über diese Frage finden sich in einem Auf¬ 
satz des Professors der Volkswirtschaftslehre an der Harvard Univer¬ 
sität, William Z. Ripley, in der Railway Age Gazette vom 
28. August d. J. (Band 57, Nr. 9, S. 385 f.). Es werden darin fiir die 
Jahre 1878 bis 1913 die Zahlungseinstellungen und Zwangs Verkäufe 
nebeneinander bildlich vor Augen geführt in einer sehr übersichtlichen 
Darstellung, die wir nebenstehend folgen lassen. 

Aus dieser Tafel ergeben sich die außerordentlichen Schwankungen 
in den Zahlungseinstellungen. Die höchsten Spitzen sind 1884, 1893 94 
und 1908. Das schlimmste Jahr ist 1893/94. Am 30. Juni 1894 standen 
192 Eisenbahnen in einem Umfang von 40818 engl. Meilen (= 05 717 km > 
mit einem Anlagekapital von 2% Milliarden $ (= rund 10 Millionen cK\ 
unter Zwangsverwaltung. Nicht alle Zwangsverwaltungen führen zum 
Zwangsverkauf, und der Zwangsverkauf folgt in der Regel etwa 2 Jahre 
nach der Einführung der Zwangsverwaltung. Ganz auffallend zeigt sich 
dies bei Betrachtung der Linien der Zahlungseinstellungen und Zwangs 
verkaufe der Jahre 1884 und 1886, sowie 1894 und 1896, in denen di- 
Höhepunkte der Zwangsverkäufe denen der Zahlungseinstellungen ganz 
gleichmäßig folgen. In den letzten Jahren haben sich die Zwangsver¬ 
käufe verhältnismäßig vermindert, weil die an den Bahnen beteiligten 
großen Finanzleute es immer besser verstanden haben, die Verhältnisse der in 
■Schwierigkeiten befindlichen Bahnen außergerichtlich zu regeln. 
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Kleine Mitteilunsen. 


Nicht immer stehen die Zahlungsschwierigkeiten im Zusammenhang 
mit allgemeinen Wirtschaftskrisen. Ein solcher Zusammenhang ist vor¬ 
handen in den Jahren 1884,1893,1905 und 1908, wo tatsächlich die Notlage der 
Eisenbahnen durch eine allgemeine wirtschaftliche Krisis herbeigeführt 
ist oder umgekehrt die Notlage der Bahnen bei Entstehung der Krisen 
stark mitgewirkt hat. Ähnlich lagen die Verhältnisse in den Jahren 
1857 und 1873. Im letzteren Jahre war der Zusammenbruch des Hauses 
Jay Cook hauptsächlich verursacht durch die finanziellen Schwierig¬ 
keiten der Northern Pacific Eisenbahn und die Zahlungseinstellung dieses 
großen Hauses trug -wesentlich bei zur Verschärfung der allgemeinen, sich 
in ganz Europa entwickelnden Wirtschaftskrisis. Dagegen waren die 
Zusammenbrüche der Rock Island, der Union Pacific und der Reading Bah¬ 
nen im Jahre 1880, der Zusammenbruch der Gould-Bahnen in den Jahren 
1888 bis 1891 und der Chicago Great Western im Jahre 1909, so bedeut¬ 
sam alle diese Bahnen sind, von Wirtschaftskrisen nicht begleitet. 


Über die Eisenbahnen an! den Philippinen entnehmen wir in Ergän¬ 
zung früherer Mitteilungen (vgl* Archiv 1907, S. 549 und 594. 1911. 
S. 526 ff., woselbst sich eine Karte befindet und 1913, S. 816 f.) einem 
Aufsatz von C. H. Farnham 1 ), früher Ingenieur der Philippinischen Eisen¬ 
balmgesellschaft, folgendes: 

Schon vor der Besitznahme durch die Vereinigten Staaten von 
Amerika befand sich auf der größten der Philippineninseln, Luzon. eine 
Eisenbahn von Manila nach Dagupan, die von einer englischen Gesell¬ 
schaft gebaut war und allerdings mit wenig Erfolg betrieben wurde. Die 
Amerikaner erkannten bald, von welcher Wichtigkeit für die wirtschaft¬ 
liche Erschließung der Inseln der Eisenbahnbau war, und nahmen nach¬ 
drücklich die Herstellung eines Eisenbahnnetzes in Angriff. Durch ein 
Gesetz vom 1. März 1900 s ) wurden die Grundsätze für die Knnze-~i >- 
nierung von Eisenbahnen festgestellt. Zurzeit teilen sich zwei amerika¬ 
nische Gesellschaften in das Eisenbahnnetz. Der M a n i 1 a - Eisen¬ 
bahngesellschaft gehören alle Eisenbahnen auf der Insel Luzon. 
auch die vorerwähnte, früher in englischem Besitz befindliche. Das Netz 

') liaihvay Age (Jazcttc vom 11. August 191-1, S. 279 ff. 

-) Ai'liiv 1907, S. r>9 1/:>9.*> in Übersetzung abgedruckt. 
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zerfällt jetzt in ein nördliches und ein südliches, das südliche 
Netz wird durch die Regierung der Vereinigten Staaten unterstützt, die 
eine Zinsgewähr für die Bonds geleistet hat. Der Umfang des Gesamt¬ 
netzes betrug (1914) in Kilometern: 



Nördliches Netz 

»Südliches Netz 

zusammen 

Im Betrieb 

494 

283 

777 

Im Bau 

43 

193 

236 

Geplant 

34 

277 

311 


Die Hauptstrecke des nördlichen Netzes ist die von Manila über 
.Dagupan nach Sau Fernando, die des südlichen von Manila nach Batan- 
gas nebst Zweigbahnen nach Lucena und Santa Cruz. Die Fortsetzung 
•von Lucena nach der Südspitze der Insel bis zum Hafen Albag ist in 
Vorbereitung. 

Die zweite Gesellschaft ist die P h i 1 i p p i n e n - E i s e n b ahn* 
gesellschaft, der die Eisenbahnen auf den beiden südlich von Luzon 
gelegenen Inseln Panay (118 km) und Cebu (96 km) gehören, und 
die auf der Insel Negros Eisenbahnen zu bauen beabsichtigt, wo¬ 
für die Vorarbeiten im Gange sind. Auch diese Gesellschaft wird durch 
■eine Zinsbürgschaft der Regierung der Philippinen unterstützt Die 
Spurweite aller Bahnen auf den Philippinen ist 3 Fuß 6 Zoll. Für den 
Bau, der von amerikanischen Ingenieuren geleitet wird, hat man zu¬ 
nächst Chinesen und Japaner herangezogen. Erst allmählich werden 
auch Einheimische verwendet, und zurzeit liegt die Sache so, daß fast 
nur noch Philippiner beim Bau und Betrieb beschäftigt sind. Die 
sämtlichen Eisenbahnen zeigen eine gesunde, finanzielle Entwicklung, 
und die Eingeborenen haben sich schnell daran gewöhnt, sie zu benutzen. 
Die Betriebsmittel kommen aus den Vereinigten Staaten. 

Der größte Teil der Inseln ist sehr fruchtbar. Insbesondere sind 
die Reispflanzungen weit ausgedehnt. Die Eisenbahngesellschaften sind 
ununterbrochen bemüht, den Bau dieser und anderer tropischer und sub¬ 
tropischer Pflanzen zu fördern, und haben hier viele schöne Erfolge erzielt. 


Panamerikanische Eisenbahnen 1 ). Am S. Juni 1914 ist der Verkehr 
auf der neuen Bahnstrecke Ayutla—Coatopeque eröffnet und dadurch eine 

*) YitltI. An liiv für Eisenbahnwesen 1913, S. 1330. 
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unmittelbare Bahnverbindung zwischen der Hauptstadt Guatemala und der 
Grenzstation Ayutla geschaffen worden. 

Ein Durchgangsverkehr zwischen Mexico und Guatemala besteht noch 
nicht, da die 3 km lange Strecke zwischen den beiden Endstationen, 
Mariscal auf der mexikanischen Seite und Ayutla in Guatemala, noch ohne 
Gleisverbindung ist. Diese Strecke muß zu Fuß oder zu Wagen zurück- 
gelegt werden, über den etwa in der Mitte gelegenen Grenzfluß Suchiate 
findet ein Übersetzen der Reisenden mit Kähnen statt. Sollte später das 
fehlende Verbindungsstück Mariscal—Ayutla hergestellt werden, so wird der 
Umstand, daß die Guatemala-Bahnen im Unterschied von den mexikani¬ 
schen Eisenhahnen schmalspurig sind, stets ein Verkehrshindernis bilden, 
es sei denn, daß der Plan der panamerikanischen Eisenbahngeeellschaft, 
eine von den Guatemala-Linien unabhängige Eisenbahn längs der Küste- 
zu erbauen, zur Ausführung kommt. 
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Öffentliches Recht. 

i .1 k*'niit fi i^ i|«•- !.'• n ij-c* i »* VI /in ilsi*nat-. vmn JÜ. Jjitni.tr l'.M I. in Stelum 
•hs Yer«*in- »1 • • r Arzt*» m L. \«*rtret«»n durrh den Yon*ity«*n«h n de* Vorstand**.-, 
prukti-« heu \i/t Br. S h . «•hmdjw** , D*'l, H»'klfttft**u und he\ i/unii-klhgor wi«l**r 
«i« n i» i «t k 1 1 h* ii Ai/t I >r. K ti r«*! < i •*n»w* n. -amtle h in L, Kläger und h'e\ 

t»*-k 1 t k r t * 4 


Die Ai»«sclillefhM| etam Arztes ist oteM irztlickoo Stieietverele mi teto Boykottierung 
wegen Ober— lene tfee Astes alt Bokaarrt ist recktooawirktaai. 

T a l b »» - l a n «l. 

Oie K«>niirli* li Bav«»ri.-ehe Stant^-regierung hat. naehdem da- Buhnnetz 
der Kheinpfalz in dm Be-itz d*^ Staate üh#rgegangen war. die vord« :n 
nur in dm re« ht> rheinischen liebiet-teilen Bayerns br.-tehende Hinrich¬ 
tung. daß den iin Hisonbahndien-do ange-tellten Beamten mit .Jahre-- 
gehullen bi- J(, navie ihrm Familien freie arztli« la* Behandlung 

gewahrt wird. • it dom 1. Oktober HUI auch in der Kheinpfalz eingeführt. 
Sie stellt zu diesem Zwecke Bahnnrzte ul- B«*amte an. zu deren Obliegen¬ 
heiten flieht nur die ärztliche Fürsorge fur die Angestellten und ihre 
Familienangehörigen, sondern am h die Beratung der Bahnverwaltung im 
(.lebieto der (ie-undheii-pflrge, die sofortig** arztliehe Hilfeleistung b«»i 
l nglüeksfallen und plötzlichen im Hi.-onbahnbetriebe % «irkoinmenden Fr- 
krankungrn sowie die Herstellung statistischer Arbeiten gehurt. Oab«i 
gewahrt sie den Buhnarzten. abgesehen von Sondervergütungen für be¬ 
stimmte Kin/ellei-tungen. eine na* h der Zahl der Angestellten zu bere«!»- 
nmde Bau-eiivergutung in Hohe \.»n \ 1/ uhrlieh (ur *l*n ledigen und 

1- J( iiir den \ei ii» iran ten Ange-ieHmn. i »i** Kinfiihrung dio-*T _N*• u.• - 
rung stieß auf Widerstand bei den itr/tlieheii IVrufsvereinen, di*' in der 
ärztlichen Versorgung weiter Krei-e des Beamtentums dureh angestellt«* 
anstatt durch frei gewählt«* Arzte, in der Krstreekung einer derartig«*!! 
>taatliehon Fürsorge auf die Familien «hu* Angestellten und sehließli* h 
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auch in der Regelung des Entgeltes für die Bahnärzte eine Beeinträchti¬ 
gung des Erwerbes der freien Ärzte und so auch der nicht angestellten 
Vereinsmitglieder erblickten. Während indessen die übrigen Ärztevereine der 
Pfalz sich abwartend verhielten, hatte der beklagte Verein der Ärzte in 
L. schon in einer außerordentlichen Mitgliederversammlung vom 28. Au¬ 
gust 1911 es für imzulässig erklärt, daß einzelne seiner Mitglieder die 
Behandlung der nicht versicherungspflicbtigen Bahnbeamten und ihrer 
Familien vertragsmäßig übernähmen, ohne sich vorher mit der Standes¬ 
organisation in Verbindung zu setzen. Entgegen diesem Beschluß und 
einer gleichzeitigen Kundgebung, die von dem erweiterten Ausschuß des 
Vereins pfälzischer Ärzte ausging, hatten etwa 90 Ärzte, darunter die 
4 Kläger, den Vorvertrag mit der Verwaltung der Staatsbahnen unter¬ 
schrieben. Die Anstellung der Kläger als Bahnärzte erfolgte darauf un¬ 
term 26. September 1911. 

Die Kläger waren bis dahin Mitglieder des beklagten, seit dein 
24. April 1903 in das Vereinsregister eingetragenen Vereins. Ihr Ver¬ 
halten bei der Einführung und der Besetzung der Bahnarztstellen gab dem 
Vereine Veranlassung, gegen sie einzuschreiten. Es wurde schließlich 
ihre Ausschließung aus dem Vereine beantragt. Eine Ausschließung ist 
nach § 6 der Vereinssatzung dann zulässig, wenn ein Mitglied durch 
sein Verhalten sich des ärztlichen Standes unwürdig zeigt und ein gedeih¬ 
liches Zusammenleben im Verein unmöglich macht. Nachdem über die 
Angelegenheit des Ausschusses der Kläger bereits in zwei früheren Ver¬ 
sammlungen vom 4. September und vom 9. September Beschlüsse gefaßt 
waren, fand das gegen die Kläger eingeleitete Ausschlußverfahren inner¬ 
halb des Vereins in einer Versammlung vom 24. Oktober 1911 seinen 
Abschluß. Bei der Beratung legte damals, ein Mitglied dagegen Ver¬ 
wahrung ein, daß über die beantragte Ausschließung beschlossen werde, 
bevor in einem schiedsgerichtlichen Verfahren eine endgültige Entschei¬ 
dung erlassen sei. Als diese Verwahrung durch Vereinsbeschluß zurück¬ 
gewiesen worden war, übergab dasselbe Mitglied, der praktische Arzt 
Dr. H.. dem Vorsitzenden des Vereins, der zugleich der Leiter der Ver¬ 
sammlung war, ein verschlossenes Schreiben der vier Kläger, in dein 
diese ihren Austritt aus dem Verein erklärten. Der Vorsitzende legte das 
Schreiben uneröffnet beiseite und ließ über die Ausschließung der Kläger 
abstimmen. Die Ausschließung wurde mit der satzungsmäßig hierzu er¬ 
forderlichen Stimmenmehrheit beschlossen. 

Im Anschlüsse hieran kan es in derselben Versammlung zu einer 
Erörterung darüber, wie man sich den ausgeschlossenen Ärzten gegenüber 
/.u verhalten habe, und es wurde dabei von einer Seite die Meinung au— 
gesprochen, daß mit dem Ausschluß alle kollegialen Beziehungen ahg.*- 
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brochen seien, daß aber der private Verkehr dem einzelnen überlussen 
bleibe. Der beklagte Verein hat demnächst am 3. November an die „Ge¬ 
sellschaft der Arzte“ in M. ein Schreiben gerichtet, worin er ihr mit¬ 
teilte. daß er die vier Kläger wegen ihres Verhaltens in der Bahnnrztfrage 
aus dem Verein ausgeschlossen habe und daß der kollegiale Verkehr mit 
den Klägern dadurch abgebrochen sei. Er fügte hinzu: „Eine wesentliche 
Unterstützung würden wir darin erblicken, wenn die Herren Kollegen 
in M. eine Beschränkung des kollegialen Verkehrs mit den genannten 
Herren in Erwägung ziehen wollten.“ Dieser Anregung kam die „Ge¬ 
sellschaft der Ärzte“ in M. nach und teilte dem beklagten Verein unterm 
21. November 1911 mit, daß sie unter dem Ausdrucke der Mißbilligung 
für das Verhalten der pfälzischen Bahnärzte den Abbruch der kollegialen 
Standesbeziehungen mit den vier Klägern beschlossen habe, und zwar für 
diejenige Zeitdauer, während welcher der entsprechende Beschluß des 
L.’er Ärztevereins in Kraft bleibe. Außerdem faßte die Mitgliederver¬ 
sammlung des beklagten Vereins am 18. Januar 1912 folgenden Beschluß: 
„Der Verein erklärt, da hierüber noch nicht völlige Klarheit zu herrschen 
scheint, es als selbstverständliche Konsequenz des gegen die Bahnärzte 
beschlossenen Ausschlusses, daß mit denselben der kollegiale Verkehr ab¬ 
gebrochen werden muß“, und der Vorstand teilte den Wortlaut dieses Be¬ 
schlusses bei Gelegenheit der Einberufung einer späteren Mitglieder¬ 
versammlung vom 22. Februar 1912 mit dem Ersuchen um Kenntnisnahme 
sämtlichen Vereinsmitgliedern mit. 

Die vier ausgeschlossenen und durch das Verkehrsverbot des Be¬ 
klagten betroffenen Ärzte haben nunmehr gegen den Verein auf Fest¬ 
stellung der RechtsnnWirksamkeit des Ausschließungsbeschlusses sowie 
unter der Behauptung, daß das Verkehrsverbot eine Verrufserklärung 
enthalte und daß sie durch diese sachlich nicht gerechtfertigte Boykottierung 
unter Verstoß gegen die guten Sitten und unter Auflehnung gegen eine 
unerläßliche, den Nutzen der Allgemeinheit bezweckende staatliche Maß¬ 
regel in der freien Ausübung ihres ärztlichen Berufes mit Erfolg be¬ 
schränkt worden seien, auf Genugtuung wegen unerlaubter Handlung Klage 
erhoben. Ihrem Anträge sachlich entsprechend, hat das Landgericht in F. 
durch Urteil vom 13. Juli 1912 den Ausschließungsbeschluß der Mitglieder¬ 
versammlung des beklagten Vereins vom 24. Oktober 1911 für reclitsun- 
wirksam erklärt, dem Beklagten ferner verboten, andere Ärzte oder 
Ärzteverbände aufzufordern, nicht mit den Klägern beruflich zu verkehren 
und den Beklagten ferner verurteilt, das Verkehrsverbot aufzuheben, die 
Aufhebung der „Gesellschaft der Ärzte“ in M. mitzuteilen und sie im 
..Vereinsblatt der pfälzischen Ärzte“ (nicht aber auch, wie beantragt war, 
in der „Frankfurter Zeitung“) zu veröffentlichen. 
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Der beklagte Verein legte Berufung ein. Das Oberlandesgericht in 
Z. hat es bei der Entscheidung des Landgerichts insoweit belassen, als das 
Landgericht die Rechtsunwirksamkeit des Ausschließungsbeschlusses aus¬ 
gesprochen hat, ferner insoweit, als der Beklagte verurteilt worden ist. 
das Verkehrsverbot aufzuheben und die Aufhebung der „Gesellschaft der 
Ärzte“ in M. mitzuteilen. In diesem Umfang ist durch das Berufungsurteil 
vom 8. Juli 1913 die Berufung des Beklagten zurückgewiesen worden. 
Dagegen hat das Oberlandesgericht der Berufung insoweit stattgegeben, als 
der Beklagte verurteilt war, Aufforderungen an andere Ärzte oder Ärzte¬ 
verbände wegen des beruflichen Verkehrs mit den Klägern zu unterlassen, 
weil es die Befürchtung, daß fernere Aufforderungen dieser Art erlassen 
werden würden, nicht für gegeben erachtete, sowie insoweit, als eine Ver¬ 
urteilung zur Veröffentlichung in dem „Vereinsblatt der pfälzischen 
Ärzte“ ausgesprochen war, weil weder in diesem noch auch in anderen 
Blättern eine Veröffentlichung des Verkehrs verböte durch den Beklagten 
stattgefunden hatte. In diesem Umfang ist das landgerichtliche Urteil ab¬ 
geändert und auf Klageabweisung erkannt worden. 

Der beklagte Verein hat Revision eingelegt, er beantragt, das Beru¬ 
fungsurteil, soweit zu seinem Nachteil erkannt sei, aufzuheben und seinem 
auf gänzliche Klageabweisung gerichteten Berufungsantrage stattzugeben. 
Die Kläger beantragen, die Revision zurückzuweisen. 

Die Revision ist aus folgenden 

E n t s c li e i d u n g s g r ii n d e n 
zurückgewiesen worden: 

I. Der Grund, weshalb der Berufungsrichter die von dem Land¬ 
gerichte getroffene Feststellung der Rechtsunwirksamkeit des Ausschi ie- 
ßungsbeschlusses bestätigt, ist der, daß er mit dem Landgericht annimmt, 
die Kläger seien, bevor der Beschluß gefaßt wurde, rechtswirksam aus 
dem Verein ausgetreten. Er weist darauf hin, daß nach § 6 der Satzung 
des beklagten Vereins der Austritt mittelst schriftlicher Anzeige bei dein 
Vorstande jederzeit zulässig war und daß die Satzung keine Bestimmung 
enthält, wonach der Austritt während der Anhängigkeit eines Verfahren.- 
über den Ausschluß etwa nicht sollte erfolgen können. Die Kläger hätten 
in der Vereinsversammlung vom 24. Oktober 1911 noch vor dem Beginn 
der Abstimmung das die Austrittserklärung enthaltende, an den Vorsitzen¬ 
den des Vorstandes adressierte Schriftstück dem Vorsitzenden des Vor¬ 
standes Dr. Sch. durch Dr. H. überreichen lassen, wobei Dr. H. erklär: 
habe, daß er dieses Schreiben im Aufträge der vier Bahnärzte Übergel«-. 
Auf diesen Vorgang, meint der Berufungsrichter, sei die Vorschrift des 
f 1.30 des Bürgerlichen Gesetzbuchs entsprechend anzuwenden, wonach eine 
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Willenserklärung, die einem anderen gegenüber abzugeben ist, wenn sic 
in dessen Abwesenheit abgegeben wird, in dem Zeitpunkte wirksam wird, 
in welchem sie ihm zugeht. Die Austrittserklärung sei daher wirksam 
geworden in dem Zeitpunkt, als der Brief in die tatsächliche Ver¬ 
fügungsgewalt des Dr. Sch. gelangt sei; zur Empfangnahme der Erklä¬ 
rung sei dieser als Vorsitzender des Vorstandes nach § 8 der Satzungen 
ermächtigt gewesen. Die Revision stellt zur Prüfung, ob % 130 richtig 
angewandt sei. Die Bejahung der Frage unterlag keinem Bedenken, und 
zwar erwies sich § 130 als unmittelbar, nicht nur als entsprechend an¬ 
wendbar. Die Austrittserklärung der vier Kläger wurde von ihnen selbst, 
nicht von Dr. H. schriftlich abgegeben. Dr. U. war nur der Überbringer, 
nicht der Vertreter der Kläger im Willen. Die Erklärung wurde daher 
gemäß § 130 in dem Augenblicke wirksam, als der Beauftragte der 
Kläger das Schriftstück dem von ihnen räumlich getrennten Vorsitzenden 
des Vereinsvorstandes Ubergab. Die tatsächliche Kenntnisnahme von dem 
Inhalte des Schriftstücks brauchte nicht hinzuzukommen. Ob hiervon, wie 
die Revision geltend macht, grundsätzlich eine Ausnahme unter der Vor¬ 
aussetzung zu gelten hat, daß der Augenblick der Übergabe nicht mit der 
im Verkehr erforderlichen Sorgfalt gewählt wird, womit nur gemeint sein 
kann, daß im Zeitpunkte der Übergabe die Möglichkeit der Kenntnisnahme 
für den Empfänger ausgeschlossen ist, braucht im gegebenen Falle nicht 
untersucht zu werden. Denn der Berufungsrichter stellt tatsächlich fest, 
der Vorsitzende habe, obwohl es mit der Abstimmung gar nicht eilte und 
obwohl damit zu rechnen war, daß der Brief der Kläger eine die gerade 
verhandelte Sache betreffende Erklärung, namentlich auch eine Austritts¬ 
erklärung enthalten konnte, den Brief absichtlich beiseite gelegt, tun, wie 
dies hinterher auch tatsächlich geschah, den Austritt durch die Ausschlie¬ 
ßung für überholt erklären zu können. Er habe die Kenntnisnahme ge¬ 
flissentlich unterlassen. Von einer Behändigung des Briefes in einem un¬ 
geeigneten, gegen die Verkehrsgrundsätze oder gegen Treu und Glauben 
gewählten Zeitpunkte kann demnach keine Rede sein. 

Obwohl somit infolge des rechtswirksamen Austritts die Kläger nicht 
mehr Mitglieder des beklagten Vereins waren, als ihre Ausschließung be¬ 
schlossen wurde, hält der Berufungsrichter sie für berechtigt, im Wege der 
F^ststellungklage darauf nnzutragen, daß die Rechtsunwirksamkeit des 
nachträglichen Ausschließungsbeschlusses durch Richterspruch fest ge¬ 
stellt werde. Er begründet dies mit der Ausführung: die Ausschließung 
aus einem Vereine hänge in der Regel dem Ausgeschlossenen einen Makel 
an; auf die Ausschließung der Kläger treffe dies in besonders hohem 
Maße zu. weil nach der Vereinssatzung des Beklagten der Ausschluß nur 
wegen standesunwürdigen Verhaltens erfolgen konnte. Hier bedeute also 
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die Ausschließung eine Brandmarkung der Kläger als standesun¬ 
würdiger Ärzte. Sie sei geeignet, die Ausgeschlossenen in den Augen 
nicht nur ihrer Berufsgenossen, sondern auch ihrer Mitbürger überhaupt 
herabzusetzen und damit ihre gesellschaftliche Stellung zu untergraben, 
in weiterer Folge aber auch die Kläger wirtschaftlich durch Minderung 
ihrer ärztlichen Praxis zu schädigen. Wenngleich also die Ausschlie¬ 
ßung ein der Vergangenheit angehöriges Ereignis sei, erstreckten sich 
ihre rechtlichen Wirkungen bis in die Gegenwart, und die Kläger hätten 
daher ein rechtliches Interesse an der alsbaldigen Feststellung ihrer 
Rechtsunwirksamkeit. Im Ergebnisse stehen diese Ausführungen im 
Einklänge mit der bisherigen reichsgerichtlichen Rechtsprechung (Urteile 
des IV. Zivilsenates vom 6. März 1902, IV. 393/01, Entscheidungen des 
Reichsgerichts Band 51 S. 66 sowie vom 10. Oktober 1912, IV. 88 12. 
Entscheidungen des Reichsgerichts Band 80, S. 189, insbesondere S. 191 ff., 
des I. Zivilsenats vom 18. März 1905, I. 521/04, Juristische Wochenschrift 
S. 315/1 und des V. Zivilsenats vom 3. Januar 1912, V. 322/11, Entschei¬ 
dungen Band 78, S. 134). 

An dieser Rechtsprechung ist ungeachtet der Bedenken, die neuer¬ 
dings in der Literatur dagegen geltend gemacht worden sind (Lenel. 
Deutsche Juristenzeitung 1913, S. 84, Heinsheimer, Mitgliedschaft 
und Ausschließung S. 64 ff.) in Übereinstimmung mit der Rechtsprechung 
des Obersten Landesgerichts in München (Urteil vom 3. Dezember 1906. 
Seufferts Archiv Band 62, Nr. 175) festzuhalten. Wird die Rechtsunwirk¬ 
samkeit einer dem Austritte nachfolgenden Ausschließung zivilgericht¬ 
lich festgestellt, so hat dies weder, wie Heinsheimer a. a. O. 8. 
meint, die Bedeutung einer die Fortdauer der Mitgliedschaft aussprechen- 
den und hierin dem beiderseitigen Parteivorbringen widerstreitenden Ent¬ 
scheidung, noch auch ist der Zeitpunkt, in dem die Mitgliedschaft ihr 
Ende gefunden hat, das wesentliche der Feststellung. Das Urteil spricht 
vielmehr mit der Feststellung, daß die Ausschließung rechtsunwirksam 
sei, dem Vereine das Recht ab, sich dem Kläger gegenüber auf den Stand¬ 
punkt zu stellen, dieser sei nach der Satzung verpflichtet, sich eine der¬ 
artige, seine Ehre und seine soziale Stellung schwer beeinträchtigende 
Maßregelung durch den Verein gefallen zu lassen. Es entzieht dem Ver¬ 
eine die Befugnis, sich dem früheren Mitgliede gegenüber auf das for¬ 
melle Zurechtbestehen des in seiner sachlichen Begründung einer gericht¬ 
lichen Nachprüfung nicht unterliegenden Ausschließungsbeschlusses zu 
berufen, schneidet ihm daher insbesondere für den Fall des Privatklasr«*- 
verfahrens, das die widersprechenden Schriftsteller dem nachträglich Aus¬ 
geschlossenen allein offen halten wollen, die Berufung darauf ab. daß di*- 
ehrenrührige Ausschließung in der Wahrnehmung berechtigter Interes-cn 
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geschehen sei ($ litt des Strafgesetzbuches), uud kann in einem solchen 
Verfahren mit Rücksicht auf seine präjudizielle Bedeutung auch zu einer 
Aussetzung nach $ ‘2t>1 der Strafprozeßordnung führen. Von der in der 
Vergangenheit liegenden Ausschließung können daher sehr wohl recht¬ 
liche Wirkungen unter den Purteien ausgehen, dio in die Gegenwart 
hineinreichen. Die Frage ihres Bestehens oder Nichtbestehens kann des¬ 
halb auch als das Bestehen oder Nichtbestehen eines Rechtsverhältnisses, 
betreffend den Gegenstand einer Entscheidung im Sinne des § 256 der 
Zivilprozeßordnung, bilden. Ob ein hinreichender Anlaß vorliegt, „als¬ 
bald“ mit einer hierauf gerichteten Klage vorzugehen, mag sich freilich je 
nach der Sachlugc verschieden beurteilen lassen. Im gegoltenen Falle 
aber rechtfertigen die vom Berufungsrichter getroffenen Feststellungen 
und insbesondere die Art und Weise, wie der beklagte Verein durch seine 
Kundgebungen an die „Gesellschaft der Arzte“ in M. sowie an seine Mit¬ 
glieder bei der Einberufung der Versammlung vom 22. Februar 11)12 gegen 
die Kläger von dem Ausschließungsbeschlusse Gebrauch gemacht hat, iu 
vollem Maße die geschehene Klageerhebung. 

II. Soweit das Berufungsgericht die landgerichtliche Verurteilung 
des beklagten Vereins darin bestätigt, daß der Beklagte das gegen die 
Kläger erlassene Verkehrsverbot aufzuheben und die Aufhebung der „Ge¬ 
sellschaft der Arzte“ in M. mitzuteilen hat, beruht die Entscheidung auf 
einer rechtlich bedenkenfreien Anwendung der §§ 826, 249 des Bürger¬ 
lichen Gesetzbuches. 

Verfehlt ist zunächst die Ausführung der Revision, daß der Beklagte 
ein Verkehrsverbot überhaupt nicht erlassen, vielmehr nur eine Ansicht 
über die Standespflicht der Ärzte ausgesprochen habe und daß die Ver¬ 
einsmitglieder nicht gezwungen werden könnten, die durch ihre Abstim¬ 
mung vom 18. Januar 1912 kundgegebene Meinung nach Maßgabe einer 
richterlichen Korrektur zu ändern. Bei einem bloßen Meinungsaustatisch 
in der Mitgliederversammlung ist es nicht verblieben. Der Vorstand hat 
vielmehr auch die von dem Vereine nach § 31 des Bürgerlichen Gesetz¬ 
buches mit ihren .schadenbringenden Folgen zu vertretenden Kundgebun¬ 
gen nach außen hin erlassen. Er hat dadurch nicht nur den sämtlichen 
Vereinsmitgliedern in kategorischer Befehlsform den Abbruch des kolle¬ 
gialen Verkehrs mit den Klägern zur Pflicht gemacht, sondern auch dem 
M'er Vereine gegenüber mit Erfolg ein gleiches Verhalten angeregt. 
Stellen diese Kundgebungen nach richterlicher, hierin durch keinerlei 
Standesauffassungen der Beteiligten gebundener Beurteilung ein den gu¬ 
ten Sitten zuwiderlaufendes Verhalten dar, das die beabsichtigte Folge 
der Schadenszufügung gehabt hat, so können sie in dem Versamm- 
lungsbesehlusse vom 18. Januar 1912 keine Rechtfertigung finden, gebe t 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



1698 


Rechtsprechung und Gesetzgebung. 


vielmehr den Klägern gemäß § 826 des Bürgerlichen Gesetzbuches das 
.Recht, in den Grenzen der Möglichkeit (§ 251) die Herstellung des der 
schadenbringenden Handlung vorhergehenden Zustandes zu verlangen 
(§ 249). 

Daß aber die Voraussetzungen des § 826 durch die Handlungsweise 
des Beklagten im vollen Umfang erfüllt sind, kann nach den tatsächlichen, 
das Revisionsgericht gemäß § 561 Abs. 2 der Zivilprozeßordnung binden¬ 
den Erwägungen, die den weit ausgesponnenen Darlegungen des Berufungs¬ 
gerichtes zugrunde liegen, rechtlich nicht bezweifelt werden. Der Be¬ 
rufungsrichter setzt einmal auseinander, auf welche empfindliche Weise 
die Kläger in der Ausübung ihres ärztlichen Berufes und damit zugleich 
in ihrer gesellschaftlichen Stellung sowie in ihren Erwerbsaussichten 
dadurch betroffen sind, daß das von dem Beklagten erlassene Verkehrs¬ 
verbot von den anderen Ärzten in L. und zugleich von den 
Ärzten in M. auf das strengste befolgt wird und erläutert dies 
an einem festgestellten Beispielsfalle. Er sieht weiter als erwiesen 
an, daß die an der Beschlußfassung der Mitgliederversammlung 
beteiligten Vereinsmitglieder sowie die an der Hinausgabe des Beschlusses 
beteiligten Willensorgane und Vertreter des beklagten Vereins nicht nur 
die schädigende Wirkung des Verkehrsverbots vorausgesehen, sondern so¬ 
gar schlechtweg mit der Absicht, die Kläger wirtschaftlich zu schädigen 
und sie vor der Öffentlichkeit zu brandmarken, gehandelt hätten. Und er 
hat endlich auch die Überzeugung gewonnen, daß der beklagte Verein bei 
'diesem Verhalten darauf ausgegangen sei, den Klägern seinen Willen auf- 
z u z w i n g e n, sie nämlich zu nötigen, ihre Bahnarztstellen auf 
z u g e b e n. Er habe auf diese Weise unter Ausnutzung der Macht ärztlicher 
Organisationen zu einem ehrverletzenden Gewaltmittel gegriffen, um ein Ziel 
zu erreichen, von dem der Berufungsrichter freilich einschränkend zugibt, 
daß es erlaubt gewesen sei, weil es sich für den Beklagten darum gehandelt 
habe, einer Verelendung des ärztlichen Standes durch eine in der Einrichtung 
der Bahnarztstellen liegende Schmälerung freier ärztlicher Berufstätigkeit 
vorzubeugen. 

Diese letzterwähnte Ausführung schließt die Annahme der Sitten¬ 
widrigkeit des gegen die Kläger gerichteten Vorgehens in keinem Fall 
aus. Selbst ein im allgemeinen billigenswertes Bestreben wird sittenwidrig, 
wenn ein Berufsverein, um für die Berufsgenossen durch Verbesserung 
ihrer Erwerbsaussichten wirtschaftliche Vorteile zu erlangen, andere, sei¬ 
nen Satzungen nicht unterworfene Berufsgenossen seinem Vereinswillen 
gefügig zu machen sucht und dieses Ziel mit Mitteln verfolgt, die darau: 
berechnet sind, bis zur Unterwerfung unter den Vereinswillen die Ge- 
maßregelten planmäßig in ihrer Berufstätigkeit zu beeinträchtigen, ihre 
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soziale Stellung zu erschüttern und sie in ihrem Ehrempfinden zu ver¬ 
letzen. Ob in anderen Fällen, wenn eine gewollte Kinwirkung auf die 
Willensentschließungen der Betroffenen nicht erhellt, mit der Recht¬ 
sprechung des VI. Zivilsenats (Entscheidungen des Reichsgeric hts Bd. 04. 
S. 155 ff., Bd. 79, S. 17 ff.) ein Unterschied gemacht werden könnte und 
ob alsdann je nach dem Grade der geplanten Schädigung und ihrem Ver¬ 
hältnisse zu dem das Einschreiten des Vereins veranlassenden Verhalten 
der üem&ßregelten sich unter riuständen annchmen ließe, die Maßreglung 
sei dem Verein erlaubt, braucht im vorliegenden Ealle nicht untersucht zu 
werden. Jeder Strafbefugnis und damit auch der vom Berufungsrichter 
festgestellten Brandmarkung durch den Vertun waren die* Kläger durch 
den Austritt entrückt. Schon aus diesem Grunde bedarf es keiner Prü¬ 
fung. oh die Kläger stamlesunwürdig gehandelt haben. Es kann deshalb 
der Revision auch nicht darin gefolgt werden, wenn sic der weiteren 
Annahme des Berufungsrichters entgegenzutreten -licht. wonach der be¬ 
klagte Verein schon seihst kein standesunwürdiges, sondern nur tun 
satzungswidriges Verhalten der Kläger angenommen habe, an sich 
aber nicht einmal ein satzungswidriges Verhalten als gegeben anzuerken¬ 
nen sei. Die* Sittenwidrigkeit eines Vorgehens, durch das ein Arzt 
in noch dazu ehrverletzender Weise und unter gleic hzeitiger Erschütterung 
seiner sozialen Stellung planmäßig von dem für die Ausübung seiner Be¬ 
rufstätigkeit erforderlichen beruflichen Verkehre mit anderen Ärzten 
abgeschnitten wird und auf diese Weise gezwungen werden soll, im Inter¬ 
esse der Verbesserung der Erwerbsbedingungen anderer Arzte eine ärzt¬ 
liche Anstellung aufzugehen, kann schon wegen seiner inneren Verwandt¬ 
schaft mit der durch § 253 des Strafgesetzbuches unter Strafandrohung ge¬ 
stellten Handlung (vgl. Entscheidungen des Reichsgerichts in Strafsac hen 
Bd. 32. S. 335) nicht bezweifelt werden. Hie Rüge der Revision, daß der 
Berufungsrichter § S2C> des Bürgerlichen Gesetzbuches durch unrichtige 
Anwendung verletzt habe, geht hiernach gleichfalls fehl. 

Soweit der Berufungsrichter in Anwendung des $ 219 des Bürger¬ 
lichen Gesetzbuches das landgeriehtliehe Erteil darin aufrechterhalten 
hat, daß der Beklagte verurteilt ist. das Verkehrsverbot aufzuheben und 
die Aufhebung der „Gesellschaft für Ärzte" in M. mitzuteilen, entspricht 
seine Entscheidung einer feststehenden reich-gerichtlichen Rechtsprechung 
(Urteile des VI. Zivilsenats Bd. 50, S. 271 ff., insbesondere S. 280 ff. und 
vom 25. September 1913, Warneyer 1913 Nr. 449). Hiergegen werden auc h 
von der Revision mit Recht keine Angriffe erhoben. 

Demgemäß konnte die Revision keinen Erfolg haben. 


Archiv für Eisenbahnwesen. 1914. 
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Eisenbahnfrachtrecht. 

Erkenntnis des Reichsgerichts, II. Zivilsenats, vom 27. Februar 1914, in Sa<$en 
des Königlich Preußischen Eisenbahnfiskus, vertreten durch die Königliche 
Eisenb ahn direktion in A., Klägers und Revisionsklägers, wider den Kaufmann M. 
in H., Beklagten und Revisionsbeklagten. 

In Fällen, wo die künftige Verwendung einer Sendung für den Tarif von Bedeutung wird, 
gehört die Angabe des Verwendungszwecks im Frachtbrief zur Inhaltsangabe ha Staae des 

§ 60 der Eisenbahn-Verkehrsordnung. 

Es liegt folgender Tatbestand vor: 

Der Beklagte hat in der Zeit vom Oktober 1911 bis März 1912 große 
Mengen frische Kartoffeln vom Inlande bezogen und die Fracht für den 
Transport nach Hamburg mit 50 % Ermäßigung nach den damals gül¬ 
tigen Ausnahmetarifen für Sendungen, die im Inlande verwendet werden, 
an den Kläger bezahlt. Die Frachtbriefe trugen einen auf die Tarife hin¬ 
weisenden Vermerk. Mit der Behauptung, daß der Beklagte die Kar¬ 
toffeln teils selbst ins Ausland ausgeführt, teils an Exporteure ver¬ 
kauft habe, nahm der Kläger den Beklagten auf den Rest der vollen 
Fracht sowie auf einen Frachtzuschlag in Höhe des doppelten Restes in 
Anspruch. Der Beklagte bestritt die Behauptung, meinte aber auch. daß. 
wenn dem so wäre, ein Frachtzuschlag doch niemals verwirkt sein würde. 

Die Kammer für Handelssachen verurteilte den Beklagten nach 
dem ursprünglichen Klageantrag zur Zahlung von 7 904,70 vH. Nachdem 
der Beklagte Berufung eingelegt hatte, gestand er zu, daß einige Wagen¬ 
ladungen, für die ein Frachtnachlaß von 406 gewährt wurde, aus«e- 
ftihrt sein könnten. Diesen Betrag bezahlte er und bat im übrigen, die 
Klage abzuweisen. Der Kläger berichtigte seine ziffermäßigen An 
gaben dahin, daß der Beklagte an Mehrfracht 2 481,30 vH . an Frachtzuschlac 
4 962,60 vH schulde. Unter Abzug der empfangenen 406 vH hielt er die 
Klage in Höhe von 7 037,90 M nebst Zinsen aufrecht. 

Das Oberlandesgericht ordnete wegen des Anspruchs auf Nach¬ 
zahlung von Fracht Beweisaufnahme an, wies aber den Anspruch auf den 
Frachtzuschlag (4 962,60 vH nebst Zinsen) durch Teilurteil als unsubstan¬ 
tiiert zurück. 

Hiergegen hat der Kläger Revision eingelegt und beantragt, die Be¬ 
rufung, soweit darüber erkannt wurde, zurückzuweisen. Der Beklagte 
hat auf Bestätigung des Berufungsurteils angetragen. 

Das Reichsgericht hat das Urteil des Oberlandesgerichts aufgehoben 
und die Sache zur anderweiten Entscheidung an das Oberlandesgericht 
zurückverwiesen aus nachstehenden 
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Gründen: 

Nach 8 60 Abs. 1 der Eisenbahnverkehrsordnung vom 23. Dezember 
1908 (RGBl. 1909 S. 93) ist bei unrichtiger Angabe des Inhalts einer Sen¬ 
dung ohne Rücksicht darauf, ob ein Verschulden des Absenders vorliegt 
oder nicht, ein Frachtzuschlag zu entrichten. Der Zuschlag beträgt (vgl. 
Abs. 1 Nr. 6), wenn die unrichtige Inhaltsangabe keine FrachtverkUrzung 
herbeiführen kann, 1 M für den Frachtbrief, sonst das Doppelte des Un¬ 
terschiedes zwischen der infolge der unrichtigen Angabe entstandenen 
und der richtig berechneten Fracht von der Aufgabe — bis zur Bestim¬ 
mungsstation. Nach Abs. 4 ist der Frachtzuschlag verwirkt, sobald der 
Frachtvertrag abgeschlossen ist, d. h. (vgl. 8 61 Abs. 1), sobald die Abfer¬ 
tigungsstelle das Gut mit dem Frachtbriefe zur Beförderung angenommen 
hat. Zur Zahlung des Zuschlages ist der Absender verpflichtet. Hat 
der Empfänger den Frachtbrief und das Gut angenommen, so haftet er 
neben dem Absender als Gesamtschuldner für die Zahlung. 

Daß in Fällen, wo die künftige Verwendung einer Sendung für den 
Tarif von Bedeutung wird, die Angabe der Verwendung zur Inhaltsangabe im 
Sinne des 8 60 Abs. 1 (vgl. auch 8 56 Abs. 1 Nr. d) EVO. gehört, wird 
im angefochtenen Urteil nicht in Abrede gestellt. Der Vertreter des Re¬ 
visionsbeklagten hat es bestritten; mit Unrecht. Es kann nicht zugegeben 
werden, daß die Einbeziehung des Verwendungszwecks in den Inhalt der 
Sendung dem Sprachgebrauche widerspricht. Inhalt der hier fraglichen 
Sendungen waren nicht Kartoffeln schlechthin, sondern Kartoffeln zur 
Verwendung im Inlande. Die engere Auslegung des Wortes Inhalt, die 
der Revisionsbeklagte vertritt, ist mit den Interessen des Eisenbahn¬ 
fiskus nicht verträglich. Sie entfernt sich auch völlig von der Art, wie 
die EVO. früher, ohne daß Zweifel laut geworden wären, verstanden 
worden ist (vgl. E g e r , Eisenbahnverkehrsordnung. 3. Aufl. 8 60 
Anm. 250). 

Der Grund, warum das Berufungsgericht die Klagebehauptungen 
nicht für geeignet erachtet, die Forderung auf den Frachtzuschlag zu 
rechtfertigen, besteht in seiner Auffassung des Begriffs der Unrichtigkeit. 
Um die Angabe, meint es. als unrichtig erscheinen zu lassen, genüge es 
nicht, wenn die Sendung tatsächlich später anders verwendet werde, viel¬ 
mehr müsse die andersartige Verwendung von vornherein beabsichtigt 
sein. Es folge dies aus der Natur des Frachtzuschlages als einer Strafe 
für unrichtige Deklaration. Daraus erkläre es sich, daß für den Zu¬ 
schlag in erster Linie der Absender, erst in zweiter der Empfänger hafte, 
und daß der Zuschlag schon mit Abschluß des Frachtvertrages verwirkt 
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werde. Besonders beweiskräftig sei auch der § 13 des Deutschen Eisen¬ 
bahn-Gütertarifs Teil I Abt. B. In dieser Bestimmung, die den Fall der 
Ausfuhrgüter behandle, werde ein Frachtzuschlag für Rückbeförderung 
des Ausfuhrgutes in das Zollinland vorgesehen. Die Regelung im ein¬ 
zelnen sei milder als die des § 60 EVO. Weil jene allgemeine Vor¬ 
schrift nicht erwähnt werde, müsse angenommen werden, daß sie nach der 
Anschauung der Eisenbahnverwaltung solche Fälle nicht decke, in denen 
erst durch nachträgliche Bestimmung des Absenders oder des Empfängers 
die zunächst richtige Frachtbriefangabe über die Verwendung des Gutes 
geändert werde. Hiernach habe, damit vorliegend ein Frachtzuschlag be¬ 
ansprucht werden könnte, schon bei Absendung der Kartoffeln an den 
Beklagten die demnächstige Ausfuhr ins Ausland feststellen müssen. I>a~ 
sei vom Kläger nicht behauptet worden. 

Diesen Erwägungen kann nicht beigepflichtet werden. Was das Be¬ 
rufungsgericht dafür anführt, daß die zur Zeit der Absendung bestehen¬ 
den Absichten — doch wohl des Empfängers — das Entscheidende seien, 
ist für die aufgeworfene Frage ohne Belang. Mit dem Hinweis auf die 
Eigenschaft des Frachtzuschlags als Vertragsstrafe läßt sich nichts au — 
richten, wobei unerörtert bleiben mag, ob diese Auffassung überhaupt 
noch berechtigt ist, seitdem die EVO. bestimmt hat, daß ein Verschulden 
des Absenders nicht vorzuliegen braucht. Die Vorschrift ferner, daß der 
Zuschlag schon mit dem Abschluß des Frachtvertrags, also nicht erst mit 
Beginn oder gar mit Beendigung der Beförderung, verwirkt wird, soll 
Zweifeln entgegentreten, die bei unrichtigen Gewichtsangaben und 
Wagenüberlastungen atiftauchen könnten. Daß der Empfänger nur sub¬ 
sidiär haftete, trifft nicht zu. Er haftet neben dem Absender als Gesamt¬ 
schuldner, selbstverständlich erst von Annahme des Gutes und des Fracht¬ 
briefs an, da vor diesem Zeitpunkt eine Haftung für ihn nicht in Frau«* 
kommt (vgl. § 136 HGB., § 76 Abs. 4 EVO.). Ebenso unschlüssig ist die 
Bezugnahme auf den Gütertarif. Es mag dahin gestellt bleiben, inwie¬ 
fern es bei dem Zweck und der Anlage von Tarifen überhaupt möglich 
ist, aus einer Tarifbestiinraung einen Umkehrschluß auf die Auslegung der 
EVO. zu ziehen. Jedenfalls hebt der Berufungsrichter selbst hervor, daß 
der § 13 des Deutschen Eisenbahn-Gütertarifs Teil I Abt. B von der all¬ 
gemeinen Vorschrift der EVO. sachlich abweiche, ln der Tat ist di«* 
Regelung im Interesse der Förderung des Ausfuhrverkehrs teilweise an¬ 
ders gestaltet. Während nach $ 60 Abs. 1 EVO. der Frachtzuschlag für 
die durch besondere Tarife begünstigten Ausfuhrgüter schon mit dem 
Zeitpunkt der Wiedereinfuhr in das Zollausland verwirkt seiu würde, 
soll nach der Sonderbestimmung ein Zuschlag nicht erhoben werden, w enn 
der Absender oder der Empfänger binnen vier Wochen nach Ablauf de~ 
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Monat», in dem die Rückbeförderung statt gefunden hat, die Kisenbahn 
hiervon in Kenntnis setzt. 

ln Wahrheit kommt darauf, was zur Zeit der Absendung beabsichtigt 
war, nicht« an. Die Tarifermäßigung wird gewährt für 
eine bestimmte Verwendung der Güter, hier für den 
Verbrauch der frischen Kartoffeln im Inlande. Ist es 
dem Absender darum zu tun, daß die Fracht sofort nach 
dem niedrigeren Satze berechnet wird, so muß er die 
Verwendung als solche im Frachtbrief kenntlich 
machen, d. h. zusichern, daß das Gut in der begünstigten Art ver¬ 
wendet werden wird. Diesen Sinn hatten denn auch die Vermerke der Lie¬ 
feranten des Beklagten, ob sie nun die Worte „Zur Verwendung Im In¬ 
land“ oder das Wort „Notstandstarif“ enthielten. I>er Bericht des Be¬ 
rufungsgerichts. daß geschrieben sei „Zur Verwendung im Inlande be¬ 
stimmt“, steht mit dem Tatbestand des ersten l'rteils und mit den bei¬ 
den Klageschriften nicht im Kinklang; doch ist der Wortlaut unerheblich. 
Auf keinen Fall könnte angenommen werden, daß die Absender durch 
Hervorhebung der „Bestimmung“ zur Verwendung nur den subjektiven 
Verwcndnngswillen des Beklagten angezeigt hätten. Vielmehr waren die 
Vermerke sinngemäß dahin zu verstehen, daß die Voraussetzung der 
Tarifermäßigung vorliege, m. a. W„ daß die Kartoffeln im Inland ver¬ 
braucht werden würden. 

Aus dieser den Frachlbriefvermerken notwendig innewohnenden 
Bedeutung folgt, daß sich die Vermerke schon durch die bloße Tatsache 
der anderweitigen Verwendung als unrichtig herausstellen. Da nur eine 
unrichtige Angabe, kein Verschulden erfordert wird, ist damit der Fracht- 
zuschlag verwirkt. Eine andere Ordnung der Sache, insbesondere die 
Abstellung auf die Absichten zur Zeit der Absendung des Gutes, würde 
auch den Zwecken, denen der Frachtzuschlag dienen soll, ersichtlich zu¬ 
widerlaufen. Müßte der Eisenbahnfiskus jedesmal einen Prozeß darüber 
führen, ob der Empfänger die tarifwidrige Verwendung von Anfang an 
beabsichtigt oder erst später beschlossen hat, so könnten die Absender 
leichten Herzens den begünstigten Tarif wählen. Der Nachweis der an¬ 
fänglichen Verwendungsabsicht würde selten gelingen. Damit würde das 
Zwangsmittel des Frachtzuschlags seiner Kraft‘und Sclmeidigkeit beraubt. 
Dazu kommt, daß in zahlreichen Fällen, in denen die Art der Verwendung 
des Frachtguts das Eingreifen verschiedener Tarife bedingt, die künftige Ver¬ 
wendung zur Zeit der Absendung noch nicht feststeht, auch von 
einem anderen als dem Empfänger, namentlich von dessen Abkäufer, ab¬ 
hängt. So z. B. bei Sendungen von Melasse an einen Händler, wo der 
Spezialtarif II für Wagenladungsgüter der maßgebende sein würde, wenn 
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die Melasse demnächst entzückert wird, dagegen der Spezialtarif III, wenn < 

der letzte Abnehmer sie zur Fütterung des Viehs benutzt In solchen 
Fällen könnte der Fiskus niemals einen Frachtzuschlag erheben! ] 

Auf der anderen Seite ist es keine übertriebene Härte, wenn man * 

den Frachtzuschlag an jeden Vermerk im Frachtbrief knüpft, der durch * 

die spätere Verwendung des Gutes widerlegt wird. Der Absender soll F 

die eine Zusicherung enthaltende Verwendungsangabe nur dann machen, 
wenn er seiner Sache wirklich sicher ist. Bedarf es doch auch der An¬ 
gabe gar nicht, um im Ergebnis der Frachtermäßigung teilhaftig zu wer¬ 
den. Fehlt der Vermerk auf dem Frachtbrief, wird aber nachträglich der 
Beweis erbracht, daß das Gut in der tarifbegünstigten Art verwendet wor¬ 
den ist, so kann die Rückerstattung der gezahlten Mehrfracht beansprucht 
werden (vgl. auch den vom 15. Dezember 1911 ab gülügen Ausnahmetarif 
unter II 3). Damit werden alle berechtigten Anforderungen befriedigt. 

Allerdings mag es mitunter Vorkommen, daß ein Absender den Vermerk 
auf den Frachtbrief setzt, weil er die Verwendung nach gewissenhafter 
Prüfung als gewährleistet ansieht, und daß sie dann trotzdem infolge 
einer veränderten Verfügung des Empfängers unterbleibt Für solche Aus* 
nahmefälle genügt aber die der Eisenbahnverwaltung durch § GO Abs. - 
EVO. und Nr. I der Allgemeinen Ausführungsbestimmungen eingeräumte 
Freiheit aus Billigkeitsgründen von der Erhebung des Frachtzuschlag? ,k 

abzusehen. Es ist anzunehmen, daß die Verwaltung, wenn sie von der 
abweichenden Verwendung sofort benachrichtigt wird und den Fracht¬ 
unterschied nachgezahlt erhält, von diesem Recht in entgegenkommender 
W eise Gebrauch machen wird. I 

Hiernach ist das angefochtene Urteil aufzuheben, ln Höhe von 
812 M durchzuerkennen, erscheint nicht angängig, da der Beklagte mit 
Bezug auf die Kartoffeln, auf welche die gezahlten 406 M Frachtunter¬ 
schied entfallen, nur die Möglichkeit, daß sie exportiert sein könnten, zu¬ 
gestanden hat. Die vom Berufungsgericht schon angeordnete Beweisauf¬ 
nahme wird nicht nur über die Frachtdifferenzforderung, sondern auch 
über den Anspruch auf den Frachtzuschlag entscheiden. 

P 

Haftpflichtrecht. 

Erkenntnis «!•>> Keii hsgerklits. VI. Zivilsenat,-, vom 11. Juni 1914 in Sachen 
rr«Mihis.h'*n Kiseribahiifiskus. vertreten durch die Königliche Eiscnhahn- 
dir»‘ktion in i> , Beklagten, Revisionsklägers, wider den Arbeiter Sch. in 9 

Haftpflicht der Eisenbahn bei Schlaftrunkenheit. j 

Am 7. Dezember 191*2 abends wurde auf dem Bahnhofe 0. der schlaf j 

trunkene Khmer, der aus dein haltenden Zuge ausgestiegen war und auf dein 


Difitized 


by Google 


Original from 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



Rechtsprechung und (jeHrtzgcbung 


1705 


diehth« -ct/tm 1 bilm-teure um Zutre entlarm «in«. in dem Augenblick. als er 
sich an einen W a^n stützen wollt«». von dem wieder in Hewe^um; geratenen 
Zu«e uberfahren und schwer verletzt. 1 >ns Hei, h-^ericht hat höhere* Gewalt 
verneint und Haftpflicht anerkannt, im wesentlichen aus folgendem (irunde: 
Wie nainlii n der erkennende Senat licreit- in einem vollii: ähnlichen 
Falle angeführt hat. i-t eine derartige. dun h Schlaftrunkenheit und Schwin 
deluufail h» r lo fuhr te vorübergehende Hew uhtlo^i^keit einer |Vr-on nic ht 
etwa aL rin v«»n anb* k n in den ftetrieh eingreifende^ Kreiirnis nn/.usehen, 
soiidern stellt ^i. 1 * vielmehr IcMiizU h aU ein Vornan*: dar, der die durc h den 
Kisenhahnhetrieh t;«^« hnffene ( iefahr wirkend macht (I rfeil v«»m 1.M Januar 
1‘MT. \I jjinii,. t * * i! w » *i - e ab^.-dru* kt im ..Hecht'* l'*o7. Nr 


Gesetz« ebung. 


Deutsche* Reich. I> e k .i n u t m a r h u n ir d e - I» e i c h - l a n / Ir rv 
\dm 15. AtL'ii-t Pli. hetr Änderungen und Kr«anzun«en der allge¬ 
meinen polizeiliehen Bestimmungen uher die Anieuun« von Land- 
und Schiff««lampfke--eln s»vvie ehr Material- und Bauvorschriften 
für Land- und Schiff-dampfke--el. 

t i i• 11*i * 1111-\ «-r«*r' 11*»11,»1.*11 S K t*. 1*1 S .‘h i i 

I» e k a n n t tu a »• h u n \z «I e ^ H e i c li - - K i o- n h a li n a m t -: 

Vom J| AiiltiM FM L hetr. Amleriim: der Anlage <’ zur Li-enbahn- 
\ et kehr-oi'dnu iil! 

( Fa-e|.f».i)in-Verer‘!nnin-'-hla11 S ’J'd. II G.-I'd. > 5 k 0 I 


Preußen. Alle r h o < h - t e \ e r o r d n u n i: vom 11 . September 1011 . 

hetr ein vereinfacht«^ Lntei^nuniz-vcrfalirtm zur Be-< haffun« von 
Arh,‘it-irel. i:eiihc it und zur Be-chaftiimn« v«*n Kricir^trefanirenen. 

« I .i-.-id* dm \ ••!«*r*l hu iii-:t S .V». < 1 S. S l.Y» ) 


K r 1 a 1> »1 e - St a aNmini-teri u in s vom 15. Scptcinher 1014, 
l>etr. die 1 ’ie/eichnuiu; von Arbeiten, für welche da- vereinfachte 
Knteiirimnir-vcrfahren zunach-t Anwendung timlen soll. 

C 1*: t — I * I ? * \ »’ M . I ' l! 1 * i 11 L r ** 1' 1 • 11 t S J71. li-S S. Kd I 
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Erlasse des Ministers der öffentlichen Arbeiten: 

Vom 2. September 1914, betr. Kesselvorschriften . . . . 

Vom 21. September und 2. Oktober 1914, betr. Ausftthrungs- 
bestimmungen zu der Allerhöchsten Verordnung, betr. 
ein vereinfachtes Enteignungsverfahren zur Beschaffung 
von Arbeitsgelegenheit und Beschäftigung von Kriegs¬ 
gefangenen . 


K.-V.-BL 

Seit« 

259 


Österreich. Verordnung des Eisenbahnministeriums vom 
24. August 1914, betreffend eine Ergänzung der Verordnung des 
Eisenbahnministeriums vom 10. Februar 1905, R.-G.-BL Nr. 14 1 ), 
über die Veröffentlichung der Tarife für die Beförderung von 
Personen, Gepäck, Leichen, lebenden Tieren und Gütern auf 
Eisenbahnen. 

Enthalten in dem am 27. August 1914 ausgegebenen CXX1II. Stücke des K.-<i -Bl 

unter Xr. 224. 

§ 1. 

Die Eisenbahnen haben ira Sinne des § 2 der Verordnung des Eisenbahn¬ 
ministeriums vom 10. Februar 1905, R.-G-Bl. Xr. 14, auch die zu den Tarifen 
gehörigen Anweisungen, betreffend die Ledstung der Güter (Leistungsvorsehriftea 
usw.), zu veröffentlichen. 

$ 2 . 

(1) Für die Veröffentlichung dieser Anweisungen genügt es, wenn Vor¬ 
sorge getroffen ist, daß das Publikum sich bei den Direktionen der an den be¬ 
treffenden Tarifen beteiligten Verwaltungen, ferner, soweit sie die einzelnen 
zugehörig! n Stationen betreffen, auch in diesen Einsicht in die Anweisungen »mIi-t 
A uskunft erlangen kann. 

(2) Das Publikum ist auf diese Art der Veröffentlichung durch 

mach im gen aufmerksam zu machen, die in den betreffenden (tütenibfcrtiguiigs- 
stellen an geeignetem Platze anzuschlagen sind. 

§ 3. 

(1) Das königlich ungarische Ministerium, mit dem da- Einwr‘nahmen 
hergestellt wurde, trifft unter Einem die gleiche Anordnung für die Ei-«*i:b:il r>*n 
der Länder der heiligem ungarischen Krone. 

(2) Diese Verordnung tritt am 1. September 1014 in Kraft. 

A ) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1905. S. 474. 
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Hchweden. Kisenbahn-Verkehre-Ordnung, festgesetzt durch 
Königliche Verordnung vom 24. Januar 1914. 

Veröffentlicht in der schwedischen Gesetzsammlung Nr. 36 vom 
21. April 1914. (Schluß.) *) 

VI. Befßrdemg von Gütern. 

$ 56. 

Verschiedene Beförderungsarten. 

1. Güter werden, sofern der Tarif nichts anderes bestimmt, entweder mit 
größerer Beschleunigung als Eilgut oder mit geringerer Beschleunigung als 
Frachtgut befördert, je nachdem sie mit Eilfrachtbrief oder mit gewöhnlichem 
Frachtbrief zur Beförderung aufgeliefert werden. Eilgut von bestimmter, im Tarif 
vorgeschriebener Art. bestimmtem Einfang und Gewicht kann als Expreßgut be» 
fördert werden. 

2. Sowohl Eil- als auch Frachtgut kann entweder als Stückgut oder als 
Wagenladunsgut versandt werden. Der Unterschied zwischen Stückgut und 
Wagenladungsgut ergibt sich aus dem Tarif. 

3. Stückgut wird als Eilgut nur angenommen, wenn es nach Ansicht der 
Versandstation nach Form, Umfang, Gewicht und sonstiger Beschaffenheit schnell 
ein- und ausgeladen werden kann. Ist das Gut von der Versandstation zur Beför¬ 
derung als Eilgut angenommen worden, so sind die folgenden Eisenbahnen nicht 
berechtigt, seine Weiterbeförderung als Eilgut abzulehnen. 

$ 57. 

Von der Beförderung ausgeschlossen oder nur bedingungs- 
w e i s e z u r Bef ö r d e r u ii g z u g e 1 a s s e n e Gegenstände. 

1. Von der Beförderung ausgeschlossen sind: 

a) versiegelte oder sonst verschlossene Briefe, wie auch Mitteilungen 
auf Postkarten. 

b) explosionsgefährliche Gegenstände, die nach der für die Beförderung 
explosionsgefährlicher Gegenstände auf der Eisenbahn geltenden Ver¬ 
ordnung nicht auf der Eisenbahn befördert werden dürfen. 

2. Nachstehende Gegenstände dürfen nur bedingungsweise zur Beförderung 
angenommen werden: 

a) Explosionsgefährliche Gegenstände, die nach der für die Beförderung 
explosionsgefährlicher Gegenstände auf der Eisenbahn geltenden Ver¬ 
ordnung auf der Eisenbahn befördert werden dürfen, werden nur unter 
den in dieser 'Verordnung vorgesi hriebenen Bedingungen zur Be¬ 
förderung an genommen. 

M Feuergefährliche öle werden nur unter den Bedingungen zur Be¬ 
tonierung angenommen, die in der für die Beförderung feuergefähr- 
li*-l»er < de auf der Eisenbahn geltenden Verordnung festgesetzt sind. 

» > Die in der Anlage A. ? ) bezeichnet en Gegenstände werden nur unter 
den daselbst angegebenen Bedingungen zur Beförderung angenommen. 

1 ) \ ergl. Anliiv für Eisenbahnw esen 1911. S. 1153. 

? ) Nicht mit abgedriiekt. 
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d) Gegenstände, zu deren Yer- und Entladung besondere Vorrichtungen 
nötig sind, werden nur angenommen, wenn solche Vorrichtungen 
sowohl auf der Versand- und Bestimmungsstation, als auch auf 
etwaigen Umladestationen vorhanden sind. 

e) Gegenstände, deren Beförderung auf einer der beteiligten Eisenbahnen 
besondere Schwierigkeiten bietet, werden nur angenommen, nachdem in 
jedem besonderen Falle Vereinbarungen über die Beförderung 
getroffen sind. 

f) Auf eigenen Rädern laufende Eisenbahnfahrzeuge dürfen in die Züge 
nicht eingestellt werden, bevor sie von der Versandbahn untersucht 
und für lauf fähig befunden sind; ein Zeugnis über die Untersuchung 
ist ihnen beizugeben. Sie dürfen nicht auf weniger Achsen laufen, 
als ihre Bauart es erfordert 

Auf eigenen Rädern laufende Lokomotiven, Tender und Kraft¬ 
wagen müssen von einem sachverständigen Beauftragten des Ab¬ 
senders begleitet sein, der ihre Schmierung zu besorgen hat. 

Anderen auf eigenen Rädern laufenden Eisenbahnfahrzeugen 
kann der Absender einen sachverständigen Begleiter beigeben; tut er 
es, so hat dieser Begleiter die Schmierung der Fahrzeuge zu be¬ 
sorgen, anderenfalls besorgt sie die Eisenbahn. 

Der Begleiter der Eisenbahnfahrzeuge hat sich während der 
Beförderung auf einem der Fahrzeuge aufzuhalten, die er zu beauf¬ 
sichtigen hat. Ausnahmsweise kann ihm jedoch der Zugführer ge¬ 
statten, in einem Wagen dritter Klasse Platz zu nehmen. 

§ 58. 

F rachtbrief. 

1. Jede Sendung muß von einem Frachtbrief begleitet sein, der dem Muster 
der Anlage B. 1 ) zu entsprechen hat. Ohne Änderung des Inhalts und der Form der 
einzelnen Fraehtbriefabschnitte kann der Frachtbrief jedoch auch zur Ausferti¬ 
gung mit sogenannter Kopierschrift eingerichtet werden, wobei der Vordruck 
mit einer von der Staatseisenbahnverwaltung festgestellten Anweisung über die 
richtige Ausführung des Kopiereus zu versehen ist. 

Hält die Staatseisenbahn für bestimmte Arten von Sendungen ein ein¬ 
facheres Abfertigungsverfahren für genügend, so kann sic Abweichungen ^»n 
dem genannten Muster zulassen. 

2. Gewöhnliche Frachtbriefe sollen auf ungefärbtem Papier gedruckt sein, 
Eilfrachtbriefe gleichfalls auf ungefärbtem Papier, das an der oberen und unteren 
Kante sowohl auf der Vorderseite, als auch auf der Rückseite mit einem roten 
Rande von mindestens Yi cm Breite versehen ist. 

3. Die Frachtbriefe müssen zum Nachweise, daß sie dem vorgeschriebenen 
Muster entsprechen, den Prüfungsstempel einer inländischen Eisenbahn tragen, 

4. Die stark umrahmten Teile des Frachtbriefmusters sind von der Eisen¬ 
bahn. die übrigen Teile von dem Absender auszufüllen. (Yergl. jedoch 59. Ab¬ 
satz 1 e, und 61, Absätze 2 und 3.) 

M Nicht, mit abgedruckt. 
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5. Auf der Rückseite doe als ..Anhang" bezeichne ten Frarhtbriefabschnittes 
kann nach Zustimmung der Staatseisenbahn »‘in Auszug aus dieser Verkehrs¬ 
ordnung zur Unterrichtung der Verfrachter abgMruckt werden. 

$ f>9. 

Inhalt des Frachtbriefes. 

1. I>er Absender hat in den Frachtbrief einzutragen: 

a) den Namen der Versandstation; 

b) die Kisenbahnstation, Halte- oder Ladestelle, bis zu der das Gut b«*- 
fürdert werden soll (Bestimmungsstation); 

c) den Namen und den Wohnort des Empfängers, bei größeren Städten 
möglichst auch die »Straße und die Hausnummer: 

(1) die Bezeichnung der Sendung nach ihrem Inhalt, bei Stückgut auch 
Anwdil. Art der Verpackung und Zeichen und Nummer der einzelnen 
Frachtstücke; 

e) bei Gütern, die er selbst verladen hat. die Nummer und die Kigen- 
tumsmcrkmale des Wag-ms: 

f) bei Gütern, die er selbst verladen hat, das Bruttogewicht der »Sch¬ 
illing in Kilogramm, oder eine andere im Tarif vorgesehriebene, ent¬ 
sprechende Angabe. (Vergl. jedoch $ bl. Absatz 3.); 

g) einen Vermerk, inwieweit die Fracht vom Absender erhoben 
werden soll; 

h) die Angabe der Nachnahme nach Eingang; 

i) die genaue Bezeichnung der zur Erfüllung der Zoll- oder anderen 
VerwaltungsVorschriften begegehenen Begleitpapiere; 

1) den Ort und den Tag der Ausstellung des Frachtbriefes: 

m) die Unterschrift des Absenders unter Angabe der Wohnung. 

2. In den für die Angalien des Absenders bestimmten Teil des Frachtbriefe« 
kann der Absender außerdem eintrngen: 

a) die Angabe des Beförderungsweges, sofern er wünscht, daß das Gut 
über einen anderen als den in den Lei tu ngs Vorschriften vorgesehenen 
Weg befördert wird; 

b) das Ersuchen, daß die im Frachtbriefe bezeichneten Güter von der 
Versandstation gewogen oder gezählt werden; 

c) die Vorschrift, was in Gemäßheit des § 78. Absatz 1, im Falle von 
Ablieferungshindernissen geschehen soll; 

d) den Antrag auf Beförderung des Gutes in bedeckten oder offenen 
Wagen, letzterenfalls auch die Angabe, ob Decken gewünscht werden: 

f) gewisse Vermerke zur Benachrichtigung des Empfängers, zum Bei¬ 
spiel ..von N. NV\ „im Aufträge des N. NV\ „zur Verfügung des 
N. N. 4 ‘. „versichert l>ei N. N.‘*. ..zur Weiterbeförderung an N. N.‘\ im 
letztgenannten Falle auch die Vorschrift über die Art dieser Weiter¬ 
beförderung. Diese Vermerke dürfen nur die Sendung im ganzen 
betreffen lind haben für die Eisenbahn keinerlei Verpflichtung und 
Haftung zur Folge. 

3. Auf der Rückseite des nicht mit fetten Linien eingerahmten Teiles des 
Frachtbriefes darf der Absender außerdem zur Benachrichtigung des Empfänger« 
nähere Mitteilung über die Sendung eintragen, zum Beispiel nähere Beschreibung 
des Inhalts usw. Solche Mitteilungen haben für die Eisenbahn keinerlei Ver¬ 
pflichtung und Haftung zur Folge. 
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4. Wünscht der Absender, daß der Empfänger nicht von der Ankunft des 
Gutes auf der Bestimmungsstation benachrichtigt wird, so ist an Stelle des Wohn¬ 
orts des Empfängers das Wort „bahnlagernd“ einzutragen. Die im § 57, Abs. 2 a 
und b, sowie in der Anlage A angegebenen Güter dürfen nicht bahnlagernd ge¬ 
stellt werden. 

5. Güter verschiedener Art können in einen Frachtbrief auf genommen wer¬ 
den, wenn sie ohne Nachteil zusammengeladen werden können und die geltenden 
Verordnungen ein Zusammenladen nicht verbieten. 

Güter, die nach § 57, Absatz 2, nur bedingungsweise zur Beförderung zu¬ 
gelassen sind, sollen, sofern sie in Übereinstimmung mit den geltenden Verord¬ 
nungen mit anderen Gütern zusammengeladen werden, in dem gemeinsamen 
Frachtbriefe besonders aufgeftihrt und durch Hinzufügung des Wortes „bedin¬ 
gungsweise“ gekennzeichnet sein. 

6. Gütern, die nach den bestehenden Vorschriften vom Versender zu ver¬ 
laden und vom Empfänger zu entladen sind, ist ein besonderer Frachtbrief beizu¬ 
geben, in den andere Güter nicht aufgenommen werden dürfen. 

7. Die Aufnahme anderer Erklärungen oder Mitteilungen in den Fracht¬ 
brief und die Beifügung anderer Schriftstücke zum Frachtbriefe ist unzulässig, 
soweit es nicht durch diese Verkehrsordnung oder durch die Tarife für statthaft 
erklärt ist; es ist ferner unzulässig, anstatt des Frachtbriefes andere Begleit¬ 
papiere auszustellen. 

8. Die Angaben und Erklärungen, die der Absender in den Frachtbrief ein¬ 
zutragen hat, können mit Handschrift oder Maschinenschrift, durch Stempel oder 
Druck eingetragen werden. Auch der Name des Absenders kann in dieser W*i—' 
angebracht werden. 

9. Frachtbriefe mit überklebten Angaben oder mit Rasuren werdeu zururk- 
gewiesen. ln anderer Weise vorgenommene Änderungen der Frachtbriefangal>en 
sind zulässig, sollen aber auf dem Frachtbriefe von dem Absender selbst, oder 
in seinem Namen von seinen Beauftragten anerkannt werden. Sofern Änderungen 
an dem Gewicht oder an der Stückzahl vorgenommen werden, sind die neuen Zah¬ 
len mit Buchstaben in den Frachtbrief einzutragen. 

10. Gegen die tarifmäßige Gebühr sind die Frachtbriefe auf den Eisenbahn¬ 
stationen käuflich und auf Verlangen von den Eisenbahnbediensteten au -Zu¬ 
fällen. Lotzterenfalls sind sie jedoch vom Absender selbst oder in seinem Nam» n 
von seinem Beaufttagten zu unterschreiben. 

$ 60. 

Haftung (1 e s \ I) s e n d e r s für di e A n g a b c n i m F r a c li t 1» r i o f. 

Der Absender haftet für die Eichtigkeit der von ihm oder seinem Reauf 
fragten in den Frachtbrief eingetragenen Angaben und Erklärungen und tragt 
alle Folgen, die aus unrichtigen, ungenauen oder unvollständigen Eintragungen 
entspringen. 


5? 61. 

P r ii f u n g d e s I n li a 1 t s u n d des (i e w i o h t s der Sc n d u n g. 

Fol g e n u n r i e h t i g e r A n g n h e n. 

1. Die Eisenbahn i>t berechtigt, die Übereinstimmung der Sendung mit «h n 
Viigaitrn (]<•> I* r.-y ht brief«*- nach Inhalt und Gewicht jederzeit zu prüfen. 1'*,.» 
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Prüfuug des Inhalte der Seudung ist in Gegenwart von zwei Zeugen vorzuueh- 
mcn, soweit sie nicht auf Grund von Maßnahmen atattfindet, die der Staat im 
Interesse der öffentlichen Ordnung uinl Sicherheit zu ergreifen berechtigt int. 

2. lat bei Sendungen, die von der Eisenbahn zu verladen sind, das Gewicht 
im Frachtbriefe nicht augegeben, »o stellt die Eisenbahn es gebührenfrei fest 
und trägt es in den Frachtbrief ein. I>iese Gewichtsangabe ist gegenül>er den» 
Verfrachter Nerbindlich. sofern dieser ihre Unrichtigkeit nicht nuchzuweisen 
vermag. 

Ö. iiei Sendungen, die vom Absender zu verladen sind, ist die Eisenbahn 
auf Antrag des Absenders im Frachtbriefe verpflichtet, das Gewicht und die 
Stückzahl festzustellen und in den Frachtbrief einzutragen, insoweit die Betriebs- 
verhaltnisse es gestatten, das Gewicht auf den vorhandenen Wägeeinriehtungen 
ermittelt werden kann oder die Beschaffenheit d«*s Gutes ohne gröbere Schwierig¬ 
keiten die Feststellung der Stückzahl ermöglicht. Schreibt der Tarif vor. daß 
die Fracht muh dem Gewieht der Sendung zu berechnen ist, so gilt es als 
Antiag des Absenders auf Verwägung, wenn das Gewicht des Gutes im Fracht¬ 
briefe nicht angegeben Gt. Für diese Verwägung und Zählung erhebt die 
Eisenbahn eine Gebühr nach einem von dem König festgesetzten be¬ 
sonderen Tarif. Kann dus Gewicht des Gutes auf der Versandstation nicht fe.-t- 
gestellt werden, so ist cs auf einer geeigneten Unterw egsstation festzustellen. 

Gas Geweht oder die Stückzahl. <1 io von der Eisenbahn in den hier be¬ 
handelten Fallen festgestellt wird, ist dem Verfrachter gegenüber verbindlich, 
sofern dieser die Unrichtigkeit der Feststellungen nicht nachzuwcisen vermag. 

L Bei der Verwägung der vom Absender zu verladenden Güter auf der 
Glchwage i>t der Gew irhtsherechnuug das an dem verwendeten AVagen unge¬ 
schriebene Eigengewicht zugrunde zu legen. Verlangt der Verfügungsberechtigte 
iiide>M‘h. daß der Wagen leer gewogen wird, so hat die Eisenbahn dem Anträge 
stattzugehen, wenn es die Betriebsverhältnisse gestatten. Aus dem Tarif ergibt 
sich, inwieweit hierfür eine Gebühr zu erheU'ii ist und w ie hoch diese ist. 

ö. Pie Feststellung des Gew ichts oder der Stin kzahl hat die Eisenbahn 
auf dem Frachtbriefe zu bescheinigen. 

b. Hat der Absender im Frachtbriefe den Inhalt der Sendung unrichtig 
bezeichnet, oder hat er das Gewicht zu niedrig angegeben, oder ist ein von ihm 
beladener W ngen ültcrhistet w orden, so ist die Eisenbahn berechtigt, einen 
Fraehtzuschhig nach folgenden Bestimmungen zu erheben: 

aj Wenn «1 io im $ ‘»7. Absatz la, und die in der Anlage A aufgeführten 
Güter unter um Gütiger Bezeichnung zur Beförderung aufgeliefert werden, oder 
wenn die für die letztgenannten Güter in der Anlage A gegebenen Sicherheits- 
Vorschriften bei der Auflieferung außer acht gelassen sind, beträgt der Fracht- 
Zuschlag 1 Krone für jedes angefangene Kilogramm des Bruttogewichts des be¬ 
troffenen Frachtstücks. 

Bei unrichtigen Angaben hoi den im $ f>7, Absätze lb und 2a und b ge¬ 
nannten Gütern finden die Verordnungen über die Beförderung solcher Güter 
Anw endting. 

hl ln allen anderen ballen beträgt der Frachtzuschlag, wenn die unrichtige 
Angabe des Inhalts und des Gewichts oder einer anderen im Tarif für die Be¬ 
rechnung der Fracht voi gcs< hriebenen Grundlage eine Fraehtverkürzung herbei- 
fiiliren kann, das Päppelte des Unterschiedes zwischen der riehtigei» Fracht — 
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berechnet von der Versand- bis zur Bestimmungsstation — und der nach den 
Angaben im Frachtbriefe berechneten Fracht. 

c) Ist ein vom Absender beladener Wagen überlastet worden, so beträgt 
der Frachtzuschlag das Sechsfache der Fracht von der Versand- bis zur Be¬ 
stimmungsstation für das Gewicht, das die am Wagen angegebene Tragfähigkeit 
übersteigt. 

Ist das Gewicht zu niedrig angegeben und hat gleichzeitig eine Wagen- 
Überlastung stattgefunden, so ist der Frachtzuschlag sowohl für das zu niedrig 
angegebene Gewicht als auch für die Wagenüberlastung zu entrichten. 

7. Der Fraqhtzuschlag ist verwirkt, sobald der Frachtvertrag abgeschlossen 
ist, und lastet au| der Sendung. 

8. Die Zahlung des Frachtzuschlages nach Absatz 6 befreit den Absender 
nicht von der Verpflichtung zum Ersatz des entstandenen Schadend oder von 
der Haftung nach den allgemeinen Gesetzen. 

9. Ein Frachtzusehlag wird nicht erhoben: 

a) bei unrichtiger Gewichtsangabe, wenn der Absender im Frachtbriefe 
die Feststellung des Gewichts durch die Eisenbahn beantragt hat; 

b) bei Wagenüberlastung, wenn der Absender im Frachtbriefe die Fest¬ 
stellung dies Gewichts durch die Eisenbahn beantragt hat oder das 
Gewicht der Sendung die am Wagen angegebene Tragfähigkeit nicht 
um mehr als 5 % übersteigt; 

c) wenn sich bei einer von der Eisenbahn vorgenommenen Nachwägung 
keine größere Abweichung von dem im Frachtbriefe angegebenen 
Gewicht ergibt als 5 % diese« Gewichts. 

§ 62. 

Verpackung und Bezeichnung des Gutes. 

1. Soweit das Gut nach seiner Beschaffenheit während der Zeit, in der 
<& sich im Gewahrsam der Eisenbahn befindet, zum Schutze gegen Verlust 
Minderung oder Beschädigung der Verpackung bedarf, obliegt es dem Absender, 
für die gehörige Verpackung zu sorgen. 

2. Hat der Absender dies unterlassen, so kann die Eisenbahn, wenn sie 
die Annahme des Gutes nicht ablehnt, verlangen, daß der Absender oder in seinen 
Namen sein Beauftragter im Frachtbriefe das Fehlen oder die Unzulänglichkeit 
oder die Mängel der Verpackung anerkennt, letzterenfalls unter Angabe, worin 
die Unzulänglichkeit oder die Mängel bestehen. 

3. Pflegt ein Absender auf derselben Station gleichartige, jler Verpackung 
bedürftige Güter unverpackt oder mit den gleichen Mängeln der Verpackung 
aufzugeben, so kann er — anstatt im Frachtbriefe für jede einzelne Sendung 
eine besondere Erklärung abzugeben — ein für allemal eine allgemeine Er¬ 
klärung nach dem Muster der Anlage C. 1 ) abgeben. In diesem Falle muß der 
Frachtbrief einen Hinweis auf die bei der Versandstation abgegebene allgemeine 
Erklärung enthalten. 

4. Für Beschädigungen des Gutes, die aus solchen im Frachtbrief an¬ 
erkannten Mängeln der Verpackung oder aus äußerlich nicht wahrnehmbaren 
Mängeln entstehen können, ist der Absender selbst verantwortlich. Er haftet 


*) Nicht mit abg**druckt. 
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auch für jeden anderen daraus entstehenden Schaden. Hat der Absender dag 
Anerkenntnis nach Absatz 2 oder die Erklärung nach Absatz 3 nicht abgegeben» 
so haftet er nicht für die Folgen äußerlich wahrnehmbarer Mängel der Ver¬ 
packung, es sei denn, daß er arglistig gehandelt hat. 

5. I >ie Eisenbahn kann verlangen, daß Stückgutsendungen» die aus einer 
größeren Anzahl kleinerer Gegenstände bestehen und deren stückweise Annahme 
und Verladung deshalb nicht ohne erheblichen Zeitverlust möglich ist, EU 
größeren Einheiten zus&mmengefaßt werden. 

6. Die Stückgüter sind, wenn ihre Bezeichnung infolge ihrer Beschaffen¬ 
heit nicht Schwierigkeiten verursacht, deutlich und haltbar mit dem Namen der 
Bestimmungstatiou und mit der Adresse des Empfängers zu bezeichnen 
oder mit einer anderen Bezeichnung zu versehen, die Verwechslungen ausschließt 
Die Bezeichnungen sollon mit den Angaben im Frachtbriefe über eins timmen. 
Sind die Stückgüter nicht deutlich bezeichnet, oder werden die angebrachten 
Bezeichnungen oder Adressen mit älteren, nicht entfernten Bezeichnungen ver¬ 
wechselt, so haftet die Eisenbahn nicht für die Folgen. 

$ 63. 

Auflieferung und Verladung des Gutes. Wagenbestellung. 

Auflieferung©- und Ladefristen. 

1. Die Eisenbahn ist nicht verpflichtet, Güter zur Beförderung anzuneh- 
men, wenn sie nicht sofort befördert werden können. Ist genügend Raum auf 
den Güterböden vorhanden, so hat sie jedoch bei Aussicht auf Beförderungs- 
gelegenheit Stückgüter zur Beförderung anzunehmen, abgesehen von leicht¬ 
verderblichen Gütern und von Gütern der im § 57, Absatz 2a und b, sowie in 
der Anlage A genannten Art. 

2. Inwieweit Güter vom Absender oder von der Eisenbahn zu verladen 
sind, bestimmt der Tarif. 

3. Güter, die von der Eisenbahn zu verladen sind, sind an der dafür be¬ 
stimmten Stelle während der Dienststunden der Güter&bfertigungsstelle aufzu¬ 
liefern, die durch Aushang bekannt zu machen sind. 

Die Verladung von Gütern durch den Absender hat auf dem angewiesenen 
Platze und an Werktagen während der Zeit zwischen 7 Uhr morgens und 7 Uhr 
abends stattzufinden. Läßt die Eisenbahn die Verladung zu anderer Zeit zu, 
so ist sie berechtigt. Ersatz der ihr dadurch etwa erwachsenden Kosten zu for¬ 
dern. Die Eisenbahn braucht solches Gut außerhalb der Dienststunden der 
(liiterabfertigungsstelle nicht zur Beförderung anzunehmen. 

An Sonn- und Festtagen braucht die Eisenbahn Frachtgut nicht anzuneh- 
inou. Während welcher Zeit an solchen Tagen Eilgut anzunehmen ist, bestimmt 
die Eisenbahn. 

4. I*er Absender hat die Verl ad ungs Vorschriften zu beachten, die die Eisen¬ 
bahn erläßt. 

5. Inwieweit Güter in bedeckte oder offene W T agen zu verladen sind, be¬ 
stimmt der Tarif. Anstatt bedeckter Wagen kann die Eisenbahn offene W T agen 
nebs-t den erforderlichen Decken zur \ erftigung stellen. Die Eisenbahn ist nicht 
verpflichtet, dem Absender Wagen l>estimmter Art, Größe oder Tragfähigkeit 
zu stellen. 

In anderen als den im vorigen Absatz bezeichneten Fällen hat die Eisen¬ 
bahn gfgen Zahlung der tarifmäßigen Gebühr zur Bedeckung von Gütern, die 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



1714 


Rechtsprechung und Gesetzgebung. 


auf der Eisenbahn befördert werden sollen, Decken je nach Vorrat zur Verfügung 
zu stellen, ausgenommen wenn das Gut die zu seiner Bedeckung bestimmten 
Decken infolge seiner Beschaffenheit beschädigen kann. 

6. Der Absender hat für die von ihm selbst zu verladenden Güter auf 
'der Versandstation die erforderlichen Wagen und Decken zn bestellen unter 
Angabe des Tages der Verladung, der Bes^immuiigflstation, der Art des Gutes 
und des ungefähren Gewichts. 

Die Wagen können schriftlich, mündlich, telegraphisch oder telephonisch 
bestellt werden. Bei Zweifeln über den Inhalt der Bestellung sind die Angaben 
der Station maßgebend. 

Alle Bestellungen, die an dem dem Vorladoiagstage voraufgehenden 
Wochentage vor einem von der zuständigen Eisenbahnverwaltung bestimmten 
Zeitpunkte eingehen, sind als gleichzeitig abgegeben anzusehen und begründen 
einen Anspruch auf Zuweisung eines entsprechenden Anteils an allen während 
des Verladungstages auf der Station befindlichen Wagen und Decken, die nicht 
für Dienstgut der Eisenbahn oder für Stückgut erforderlich sind. Doch kann die 
Eisenbahn bei Bestellung von Wagen für Leichen, lebende Tiere. Eilgut, leicht 
verderbliches Frachtgut und für andere nach ihrer Ansicht offenbar eilige Fracht¬ 
gutsendungen von dieser Regel abweichen. 

7. Die Eisenbahmverwaltung kann verlangen, daß der Absender als Sicher¬ 
heit für die Verwendung des bestellten Wagens das Wagenstandgeld für einen 
Tag hinterlegt. Diese Sicherheit wird zurückgezahlt, wenn der bestellte Wagen 
beladen wird, ferner 

a) wenn die bestellte Anzahl Wagen dem Absender an dem in Aussicht 
genommenen Verladungstage nicht zur Verfügung gestellt werden 
kann und der Absender bei der Bestellung ausdrücklich den Vor¬ 
behalt gemacht hat, daß die Bestellung in diesem Falle nicht bindeca 
für ihn sein soll, und 

b) wenn die Wagenbestellung an dein Wochentage, der dom in Aus¬ 
sicht genommenen Verladungstage voraufgeht., bis spätestens 12 Uhr 
mittags rückgängig gemacht; ist. 

Die Wagenbestellung wird als verfallen angesehen, wenn mit der Be¬ 
ladung des Wagens nicht innerhalb der Ladefrist begonnen ist. 

8. Können die bestellten Wagen und Thx'ken nicht zur gewünschten Zeit 
bereitgestellt werden, so hat die Eisenbahn keinerlei Verpflichtung zur Ent¬ 
schädigung. 

Können die Wagen nicht in Gemäßheit der Wagenbestellung gestellt 
werden, so hat die Station den Abs< nder. soweit dies ohne Schwierigkeit möglich 
ist, gebührenfrei zu verständigen. 

9. Dom Absender steht für die Auflieferung einer von der Eisenbahn zu 
verladenden Sendung eine Auflieferungsfrist. und für die Verladung einer vou 
ihm zu verladenden Sendung eine Isulefrist nach folgenden Bestimmungen zu: 

a) Die Auflieferungsfrist rechnet von dem Zeitpunkt, wo der erst«» 
Teil der Sendung mit dem zugehörigen Frachtbrief aufgeliefert wor¬ 
den ist;, beträgt 12 Tagesstunden und gilt als überschritten, wenn der 
Frachtvertrag nach $ tV>, Absatz 1, nicht vor ihrem \blauf abge¬ 
schlossen wird. 
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b) Die Ladefrist läuft von dem Zeitpunkt; wo der leero Wagen — 
gegebenenfalls mit Decke und anderem Ladegerät — dem Absender 
9 zur Verfügung gestellt ist, und gilt als überschritten, wenn der 

Frachtvertrag nach § 65, Absatz 1, nicht innerhalb 12 Tagesstunden 
nach der Bereitstellung des Wagens usw. oder, sofern die Verladung 
früher beendet ist, nicht unmittelbar nach beendeter Verladung ab¬ 
geschlossen wird. 

Filter Tagesstunden ist die Zeit von 7 Fhr morgens bis 7 Fhr abends zu 
\ erstehen. Sonn- und Festtage nicht mitgcrochnet. 

Wagen, die auf Anschluß- oder Ilafengleiso übergehen, ohne daß ihre Zu¬ 
führung der Eisenbahn obliegt, gelten bei der Berechnung der Ladefrist von 
dem Zeitpunkt ab als dem Absender zur Verfügung gestellt, wo sie innerhalb 
d• 's Stationabereichs auf dem Fborgabegleis bereitgestellt sind. Für solche 
Wagen gilt die Verladung erst als beendet, wenn sie wieder in den Bereich der 
Station zurückgelangen. 

10. Wenn die genannten Fristen nach den von der Station geführten Auf¬ 
zeichnungen überschritten werden, so hat der Absender die tarifmäßigen Platz-, 
Lager-, Wagenatand- und 1 ►eckenverzögerungsgehühr zu entrichten. Wird die 
Frist um mehr als 12 Tagesstunden überschritten, so hat die Eisenbahn das 
Kocht, das bereits verladene Gut auf Rechnung und Gefahr des Absenders wieder 
ausladen zu lassen und es entweder selbst auf Lager zu nehmen oder einer ge¬ 
eigneten Person zur Verwahrung zu übergeben. 

Die Zeit, für die Platz-. Lager-, Wagenstund- und Deckenverzögerungs- 
gelder berechnet werden, beginnt unmittelbar nach Ablauf der Frist. Ihr 
Lauf ruht an Sonn- und Festtagen sowie während der Zeit von 7 Fhr abends 
bis 7 Uhr morgens. 

11. In Zeiten großen Güterandrangs, oder wenn der Bestand an bestimmten 
Wageuarten zur Deckung des Bedarfs nicht ausreicht, kann die Eisenbahnver¬ 
waltung die Auflieferungs- und I^adefristen herabsetzen, jedoch nicht weiter als 
bis zu 9 Tagesstunden, oder die Platz-, Lager-, Wagenstand- und Decken- 
> erzögerungsgelder erhöhen, jedoch nicht weiter als bis zum doppelten Betrag. 

Eine solche Herabsetzung der Auflieferung»- und Ladefristen oder Er¬ 
höhung der Platz-, Lager-, Wagenst&nd- und Decken verzöge rungsgelder ißt vor 
ihrem Inkrafttreten in geeigneter Weiso zu veröffentlichen. 

12. Inwieweit besondere Umstände eine Ermäßigung oder einen Erlaß 
der im Absatz 10 genannten Gebühren oder eine ganze oder teilweise Rückzah¬ 
lung der im Absatz 7 erwähnten Sicherheit herbeiführen können, wird von der 
Eisenbahn Verwaltung entschieden. 

§ 64. 

Zoll- u n d a n (1 e r e V e r w a 1 t u n g s v o r s c h r i f t e n. 

1. Der Absender ist verpflichtet, dem Frachtbrief alle Begleitpapiere bei¬ 
zufügen, die zur Erfüllung der Zoll- und anderen VerwaltungsVorschriften vor 
der Ablieferung an den Empfänger erforderlich sind. Der Absender haftet der 
Eisenbahn, sofern sie sich nicht eine Versäumnis zu schulden kommen läßt, für 
alle Nachteile und Kosten, die aus dem Mangel, der Unzulänglichkeit oder der 
Unrichtigkeit der Begl« itpapiere etwa entstehen. 
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Die Eisenbahn ist nicht verpflichtet, die Begleitpapiere auf ihre Richtig¬ 
keit und Vollständigkeit zu prüfen. 

2. Bei der Ankunft des Gutes auf der Bestimmungsstation hat der Emp¬ 
fänger für die Erfüllung der Zoll- und anderen Verwaltungsvorschriften zu 
sorgen. 


§ 65. 

Abschluß des Frachtvertrages. 

1. Der Frachtvertrag ist abgeschlossen, sobald die Versandstation das Gut 
mit dem Frachtbriefe zur Beförderung angenommen hat. Das Gut gilt als zur 
Beförderung angenommen, wenn alle in denselben Frachtbrief auf genommenen 
Frachtstücke bei der Eisenbahn aufgeliefert sind, und der Absender die ihm \«>r 
der Absendung des Gutes obliegenden Verpflichtungen erfüllt hat. 

2. Unmittelbar nach der Annahme des Gutes zur Beförderung hat die Ab¬ 
fertigungsstelle der Versandstation als Zeichen der Annahme ihren Tagesstempil 
sowohl dem Frachtbrief als auch dem Frachtbriefduplikat vor dessen Rückgabe 
an den Absender aufzudrücken. Die Abstempelung hat auf Verlangen des Ah 
senders in seiner Gegenwart zu geschehen. 

3. Der abgestempelte Frachtbrief dient als Beweis für den Frachtvertrag. 
Bei den vom Absender verladenen Gütern dienen die Angaben des Frachtbriefe 
über das Gewicht des Gutes und die Anzahl der Stücke jedoch nur dann als Beweis 
gegen die Eisenbahn, wenn sie das Gut nachgewogen oder nachgezählt und die-; 
im Frachtbrief bescheinigt hat. 


$ 66 . 

Beförderung. 

Die Eisenbahn bestimmt, mit welchen Zügen das Gut befördert wird. Die 
Eisenbahn ist nicht verpflichtet, Güter mit bestimmten, vom Absender gewünsch¬ 
ten Zügen zu befördern, sondern hat nur dafür zu sorgen, daß das Gut ro»nt- 
zeitig auf der Bestimmungsstation eintrifft und vor Ablauf der Lieferfrist aus¬ 
geliefert werden kann. 


§ 67. 

Fracht und Nebengebühren. 

1. Die tarifmäßigen Frachtbeträge sind von der Eisenbahn in den Fracht¬ 
brief einzutragen. Die übrigen der Eisenbahn zustehenden, im Tarif und m 
dieser Verkehrsordnung besonders genannten Gebühren sind gleichfalls in den 
Frachtbrief einzutragen, soweit nicht nach der Bestimmung der zuständigen 
Eisenbahn eine besondere Empfangsbescheinigung erteilt wird. 

2. Außer den im Absatz 1 genannten Beträgen darf die Eisenbahn dem 
Verfrachter nur bare Auslagen in Rechnung stellen, zum Beispiel Zollabgaben, 
im Tarif nicht besonders aufgeführte Gebühren für die Überführung des Gut-* 
von einem Bahnhof zum anderen, Auslagen für Ausbesserungsarbeiten. die in- 
fnge der äußeren oder inneren Beschaffenheit des Gutes zu seiner Erhaltung für 
nötig erachtet werden, u. dergl. 

Auch diese Beträge sind unter Beifügung der Beweisstücke im Frachtbrief 
anzugehen. 
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$ bs. 

Zahlung der Frurht. 

1. I >ie Eisenbahn kann vor der ltiickgalx' des Fraehtbriefduplikats an den 
Absender verlangen, daii bei Gütern. die nnrh ihrem Ermessen Hehneil verderben 
oder deren NN ert die Frachtkosten nicht sicher deckt, die Fracht auf der Versand¬ 
station bezahlt wird. 

2. In anderen Fällen kann der Absender die Fracht entweder bei der Auf¬ 
lieferung des Ciiitc« entrichten oder auf den Empfänger Überweisen. Es ist ge¬ 
stattet, einen beliebigen Teil der Fracht vorauszubezahlen. 

3. Die vom Absender entrichteten Fracht- und sonstigen Gebühren sind 
von der N ersundstation sowohl in den Frachtbrief als auch in das Frachtbrief- 
duplikat einzutragen. 

*1. Kann die Höhe der vom Absender zu zahlenden Fracht- oder sonstigen 
Gebühren bei der Aufgabe des Gutes nicht berechnet werden, so kann die Ver¬ 
sandstation von dem Absender die Hinterlegung einer Sicherheit verlangen, die 
die zu zahlenden Gebühren voraussichtlich deckt. 

f>. Wenn der Empfänger den Frachtbrief nicht einlöst, so haftet der Ab- 
>i nder. nachdem ihm das Gut auf der Bestimmungsstation zur Verfügung gestellt 
i“t, für die Zahlung aller auf dem Gute lastenden Fracht- und sonstigen Gebühren. 

$ 00 . 

A n s p r ii c h e w e gen unrichtiger F r a c h t b e r e c h u u n g. 

1. Ist bei der Frnchtberechnung der Tarif unrichtig angowendet worden, oder 
sind die Fracht- oder anderen Gebühren falsch berechnet, so ist das zu wenig 
Geforderte nachzuzahlen und das zu viel Erhobene zu erstatten. Der Beteiligte 
ist hiervon unverzüglich in Kenntnis zu setzen. 

2. Wenn der Frachtbrief vom Empfänger nicht eingelöst wird, so ist der 
Absender verpflichtet, das zu w T enig Geforderte nachzuzahlen. Ist der Fracht- 
hi ief vom Empfänger eingelöst worden, so haftet der Absender für die Nach¬ 
zahlung nur insoweit, als er die Zahlung der Fracht usw'. nach dem Frachtbrief 
übernommen hat, im übrigen haftet der Empfänger. 

3. NVenn die Eisenbahn von dem Empfänger den auf ihn fallenden An¬ 
teil des zu wenig Geforderten nicht erhalten kann, so haftet der Absender auch 
für diesen Anteil. 

4. Zur Empfangnahme zu viel erhobener Fracht usw. ist berechtigt, wer 
den zu viel erhobenen Betrag an die Eisenbahn gezahlt hat. 

$ 70. 

X a c h n a h in e. 

1. Der Absender ist berechtigt, dae Gut bis zur Höhe des NVertes und für 
Auslagen oder Kosten, die auf dem Gute ruhen (als Frachten oder Fuhrkosten, 
Zollabgaben. Speditionskosten usw.), mit Nachnahme zu belasten. Branntwein 
oder andere Getränke, die nach der Verordnung über den Verkauf von Brannt¬ 
wein unter den Begriff ..Branntwein“ fallen, dürfen indessen bei Aufgabe von 
weniger als 2.N0 Litern weder für den NVcrt des Gutes oder der Gefäße noch auch 
für die auf dem Gute ruhenden Steuerabgaben mit Nachnahme belegt werden. Zu 
Branntwein im Sinne die>er Bestimmung gehört nicht denaturierter Branntwein. 
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2. Die Eisenbahn ist nicht verpflichtet, dem Absender die Nachnahme aus¬ 
zuzahlen, bevor sie vom Empfänger bezahlt ist. Von der Bezahlung der Nach¬ 
nahme ist der Absender baldigst kostenfrei zu benachrichtigen. 

3. Ist das Gut ohne Einziehung der Nachnahme ausgeliefert worden, so hat 
die Eisenbahn dem Absender den Schaden bis zum Betrage der Nachnahme alsbald 
zu ersetzen, vorbehaltlich ihres Anspruchs gegen den Empfänger. 

4. Für die Belastung einer Sendung mit Nachnahme wird die tarifmäßige 
Provision berechnet. Diese Provision ist entweder auf der Versand- oder auf der 
Bestimmungsstation zu zahlen. 


§ 71. 

Verfügungsrecht des Absenders. 

1. Nur der Absender kann verfügen, daß das Gut auf der Versandstation 
zurückgegeben, unterwegs angehalten, auf der Bestimmungsstation zurückge¬ 
halten oder an einen anderen Empfänger oder auf einer anderen Station ausge¬ 
liefert oder nach der Versandstation zurückgesandt wird. Ferner kann der Ab¬ 
sender verfügen, daß eine Nachnahme nachträglich aufgelegt, erhöht, gemindert 
oder zurückgezogen wird, sowie daß Fracht- und andere Gebühren, die auf «!<*n 
Empfänger überwiesen sind, nachträglich auf der Versandstation bezahlt werden. 
Für die richtige Ausführung einer Verfügung über die nachträgliche Auferlegung 
oder Erhöhung einer Nachnahme haftet die Eisenbahn jedoch nicht Verfügungen 
anderer als der obenbezeichneten oder im § 72, Absatz 3, genannten Art sind 
unstatthaft, insoweit sie von der Eisenbahn nicht besonders zugelassen werden 

2. Dem Absender steht das Verfügungsrecht jedoch nur zu, wenn er das 
Frachtbriefduplikat vorlegt. Hat die Eisenbahn die Verfügung des Absenders 
befolgt, ohne die Vorlegung des Frachtbriefduplikats zu verlangen, so haftet sie. 
wenn der Absender dem Empfänger das Frachtbriefduplikat übergeben hat dem 
Empfänger für den entstehenden Schaden. 

3. Die Eisenbahn ist nicht verpflichtet, die Verfügung des Absenders zu be¬ 
folgen, wenn ihr diese Verfügung nicht durch Vermittlung der Versandstation 
zugeht 

Die Versandstation hat sobald wie möglich die zur Ausführung der Ver¬ 
fügung erforderlichen Maßnahmen zu treffen. 

Hat der Absender eine Verfügung nach Absatz 1 getroffen, ist aber das 
Verfügungsrecht über das Gut auf den Empfänger übergegangen, bevor die 
Verfügung ausgeführt werden konnte, so hat die Verfügung für die Eisenbahn 
keinerlei Verpflichtung zur Folge. 

4. Auch wenn der Absender das Frachtbriefduplikat vorlegen kann, erlischt 
sein Verfügungsrecht, sobald nach der Ankunft des Gutes auf der Bestimmung- 
Station der Frachtbrief dem Empfänger ausgehändigt wird oder dieser auf Grund 
der Bestimmungen im § 74 seine Rechte aus dem Frachtverträge gegen die Eisen 
bahn geltend macht. Das Verfiigungsrecht geht auf den Empfänger über, und 
die Eisenbahn hat nur noch die vom Empfänger gegebenen Verfügung«-! 
auszuführen; verletzt sie diese Verpflichtung, so ist; sie dem Empfänger für thts 
Gut haftbar. 

f>. Verweigert der Empfänger die Annahme, so hat der Absender voll* - 
Vcrl'ügimgsreolit über das Gut. auch wenn er das Erachtbriefduplikat nirht ver¬ 
legen kann. 
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♦». Jede Vrrfügiiug des Absenders muß die ganze Sendung umfassen und 
ist durch eine von ihm Unterzeichnete schriftliche Erklärung nach dem Muster 
der Anlage D. x ) zu treffen. 1 »er Inhalt der Erklärung ist an das Friuhtbrief- 
duplikat zu übertragen, das dem Absender zurückgegeben wird, nachdem es mit 
dem Tagesstempel der Station versehen ist. 

7. Jede vom Absender in anderer Form getroffene Verfügung über das Gut 
ist ungültig. 

8. Die Eisenbahn darf die Ausführung der im Absatz 1 bezeichneten Ver¬ 
fügungen nur dann ablehnen oder hinausschieben oder die Verfügungen iu einer 
ihrem Wortlaut widersprechenden Weise ausführen, wenn durch ihre Befolgung 
der regelmäßige Güterverkehr gestört werden würde. In solchem Falle ist der 
Absender unverzüglich zu benachrichtigen. 

9. Verfügt der Absender, daß die Sendung unterwegs angehalten oder auf 
der Bestimmungsstation zurückgehalten wird, so kann die Eisenbahn die tarif¬ 
mäßigen Platz-, Lager-, Wagenstand- und Deckenverzögerungsgelder für die den 
Zeitraum von 6 Stunden übersch reit ende Zeit erheben, die zwischen der Ankunft 
des Gutes und dem Eintreffen der Verfügung zur Weiteraendung oder zur Aus¬ 
lieferung des Gutes liegt. Beträgt diese Verzögerung mehr als 24 Stunden, so 
ist die Eisenbahn berechtigt, das Gut auf Kosten und Gefahr des Absenders aus- 
zuladen und es entweder selbst auf Lager zu nehmen oder einer geeigneten 
Person zur Verwahrung zu übergeben. 

10. Soweit die im Absatz 1 bezeichneten Verfügungen nicht durch ein Ver¬ 
schulden der Eisenbahnbediensteten veranlaßt sind, kann die Eisenbahn die 
Erstattung der für ihre Ausführung entstehenden Kosten verlangen. 

11. Bei nachträglichen Verfügungen soll, abgesehen von der Erstattung 
der in den Absätzen 9 uiul 10 bezeichneten Kosten, die Fracht nach folgenden 
Bestimmungen gezahlt werden: 

a) Wenn das Gut auf einer Unterw egsstatiou angehalten und ausgc- 
liefcrt w ird, so ist die Fracht bis zu dieser Station zu zahlen. 

b) Wenn das Gut von der Bestimmungsstation oder von einer Untor- 
wegsstation nach der Versandstation zurückgesandt oder nach einer 
anderen Station weiterbefürdert wird, so ist außer der Fracht bis 
zur ursprünglichen Bestimmungsstation oder bis zur Unterwegs¬ 
station im ersteren Fall die Rückfracht nach der Versandstation, und 
im letzteren Falle die Fracht von der ursprünglichen Bestimmungs¬ 
station oder der Unterwegsstation bis zur neuen Bestiininungsh 
station zu zahlen. 

$ 72. 

B i*f ö r d e r u n g s h i n d e r n i > s o. 

1. Wird die Beförderung des Gutes auf dem vorgeschrielMUien Wege ver¬ 
hindert oder unterbrochen, so hat die Eisenbahn ohne Erhebung von Mehrfracht, 
wenn möglich, dafür zu sorgen, daß das Gut auf einer anderen, ihr selbst oder 
einer fremden Eisenbahn gehörenden Eis« nlmhnstrecke der Bestimmungsstation 
zu geführt wird. 

l ) Nicht mit abirclmckt. 
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2. Kann das Gut der Bestimmungsstation nicht auf einer anderen Eisen- 
balmstrecke zugeführt werden, so ist der Absender durch Vermittlung der 
Versandstation unverzüglich um Verfügung zu ersuchen. 

Der Absender kann in diesem Falle von dem Vertrage zurücktreten, muh 
dann aber der Eisenbahn, wenn sie kein Verschulden trifft, die Fracht- und 
anderen Kosten für die bereits zurüekgelegte Eisenbahnstrecke bezahlen. 

Einem Antrag auf Rücksendung wird nur stattgegeben, wenn der W* rt 
des Gutes die Kosten der Rücksendung voraussichtlich deckt, oder wenn <li«* 
Fracht für die Rücksendung sofort bezahlt wird). 

3. Ist der Absender nicht mehr im Besitze des Frachtbriefduplikats, so 
kann er gleichwohl in den hier behandelten Fällen über die Verwahrung oder 
Weitereendung des Gutes verfügen, doch darf eine von ihm getroffene Verfügung 
über die Weitersendung des Gutes keine Änderung des Empfängers oder der 
Bestimmungsstation enthalten. 

4. Verfügt der Absender ungeachtet der Aufforderung der Eisenbahn nicht 
über das Gut, so ist die Eisenbahn berechtigt, damit nach den Vorschriften im 


§ 78 über unbestellbares Gut zu verfahren. 

§ 78. 

Lieferfristen. 

1. Die Lieferfristen dürfen nicht übersteigen: 

a; f ü r Eilgut: 

1. Abfertigungsfrist.24 Stunden, 

2. Beförderungsfrist bei einer Entfernung: 

bis zu 100 km.12 

von 101 bis zu 800 km.24 

über 800 km für angefangene je 800 km.24 

b) für Frachtgut: 

1. Abfertigungsfrist.48 

2. Beförderungsfrist bei einer Entfernung: 

bis zu 100 km.24 

von 101 bis zu 800 km.48 

über 300 km für angefangeno je 800 km.48 


2. Die Abfertigungöfrist wird ohne Rücksicht auf die Zahl der beteiligt«*]! 
Eisenbahnverwaltungcn nur einmal berechnet. Die Beförderungsfrist wird bei 
»Sendungen, die über mehrere Bahnen gehen, nach der Gesamtentfernung zwischen 
der Versand- und der Bestimmungsstation berechnet. 

3. Die Eisenbahn kann die erforderlichen Zu^chJagsfristen festsetzeu: 

a) für die Beförderung von und nach Ladeplätzen und Anschln->«*h. 

b) flir den Übergang auf andere Bahnen mit der gleichen oder einer 
ander(‘ii Spurweite: 

c) für Güter, die einen Wasserluuf überschreiten müssen, über »kn 
keine Eisenbahnbrücke führt; 

d) für explosionsgefährliche Güter, feuergefährliche öle und flu—ige 
Mincral.NÜuren; 

e) für außergewöhnliche Verkt hrsverhältnis«-e. 
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i. I>ie im Absatz 3 unter «, b. c und d bezeichueten Zumhlagsfristcn 
sind im Tarif unzugeben. Zuöchlagsfristen nach o sind von der zuständigen 
K h*cn bahn Verwaltung von Fall zu Fall in geeigneter Weise zu veröffentlichen. 
In den unter e bezeichne ten Fällen ist im Frachtbrief der Anlaß und die Dauer 
der von der Eiaenbahm in Anspruch genommenen Zuschlags fr ist anzugeben. 

5. Die Lieferfrist beginnt uiu 12 I hr mitternachts nach Abschluß des 
Frachtvertrages. Sie ist gewahrt, weun vor ihrem Ablauf das Gut ausgeliefert 
oder die Benachrichtigung über die Ankunft des Gutes an den Adressaten ml er 
seinen Bevollmächtigten abgesandt ist. 

Für bahnlagernd gestellte Güter und für Güter, deren Empfänger schriftlich 
auf die Benachrichtigung verzichtet hat, ist die Lieferfrist gewahrt, wenn vor 
ihrem Ablauf die Güter auf der Bestimmungsstation zur Verfügung des Emp¬ 
fängers bereitgestellt sind. 

6. Der Lauf der Lieferfristen ruht für die Dauer der Erfüllung der Zoll- 
und anderer gesetzliehen Vorschriften, für die Dauer einer durch nachträgliche 
Verfügung des Absenders verursachte Verzögerung und für die Dauer einer 
ohne Verschulden der Eisenbahn cingetretenen Betriebsstörung, durch die der 
Beginn oder die Fortsetzung der Eisenbahnbeförderung zeitweilig verhindert 
w ird. 

7. Für Frachtgut ruht der Lauf tk*r Lieferfristen an 8onn- und Fest¬ 
tagen. 

$ 7t. 

A u s 1 i e f e r u n g des G u t e s auf der B e s t i in m u ngsstat i o n. 

1. Die Eisenbahn ist verpflichtet, auf der Bestimmungsstation dem Emp¬ 
fänger gegen Zahlung der im Frachtbriefe angegebenen unbeglichenen Beträge 
und gegen Empfangsbescheinigung den Frachtbrief und das Gut auszuliefern. 

Der Auflieferung des Gutes an den Empfänger steht gleich die nach An¬ 
kunft auf der Bestimmungsstation bewirkte Auslieferung des Gutes an die Zoll¬ 
verwaltung und die nach dieser Ordnung zulässige Übergabe an eine geeignete 
Person zur Verwahrung. 

Die Annahme des Gutes und des Frachtbriefes verpflichtet den Empfänger 
zur Zahlung der auf dem Frachtbriefe angegebenen unbeglichenen Beträge. 

2. Der Empfänger ist nach Ankunft des Gutes auf der Bestimmungs¬ 
station berechtigt, die durch den Frachtvertrag begründeten Rechte gegen Er¬ 
füllung der sich daraus ergebenden Verpflichtungen im eigenen Namen gegen die 
Eisenbahn geltend zu machen. Insbesondere ist er berechtigt, von der Eisenbahn 
die Auslieferung des Frachtbriefes und des Gutes zu verlangen. Dieses Recht 
erlischt, wenn der Absender nach § 71 andere Verfügung über das Gut ge¬ 
troffen hat 

3. Die Bestimmungsstation ist verplichtet. immens aller beteiligten Eisen¬ 
bahnen und anderer Forderungsberechtigter dafür zu sorgen, daß alle durch 
dm Frachtvertrag begründeten Forderungen bei Auslieferung des Gutes 
beglichen werden. Enter diese Forderungen fallen außer der Fracht alle 
übrigen durch die Beförderung verursachten Kosten und die auf dem Gute 
ruhende Nachnahme. 

4. Der Frachtbrief ist bei der Abfertigungsstelle der Bestimmungsstation 
während der Dion-tstunden einzulösen. 
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5. Inwieweit die Entladung des Gutes dem Empfänger oder der Eisenbahn 
obliegt, bestimmt der Tarif. 

6. Güter, die vom Empfänger abzuholen sind, werden auf dem Gütcrboden 
oder auf einem anderen dazu bestimmten Platz im Bereich der Station zur 
Abnahme bereit gestellt 

Zollpflichtiges Gut wird von der Eisenbahn an die Zollverwaltung ub- 
geliefert, bei der es der Empfänger abzuholen hat. Für die Überführung v*>n 
zollpflichtigem Gut nach den Räumen der Zollabfertigung außerhalb des Bereich.-* 
der Bestimmungsstation kann die Eisenbahn die tarifmäßigen Gebühren erheben. 

7. Anf Verlangen des Empfängers ist die Eisenbahn verpflichtet, das < Ge¬ 
wicht des Gutes oder die Stückzahl in Gegenwart des Empfängers oder eeino 
Beauftragten festzustellen, sofern die Betrieheverhältnisse dies gestatten und 
das Gewicht auf den Wägevorrichtungen der Eisenbahn ermittelt oder die Stück¬ 
zahl nach der Beschaffenheit des Gutes ohne größere Schwierigkeiten 

werden kann. Der Empfänger hat hierfür die tarifmäßigen Gebühren zu ei.r- 
richten. 

§ 75. 

Benachrichtigung über die Ankunft des Gutes. Zuführung 

des. Gutes. 

1. Die Eisenbahn hat entweder die von ihr zu entladenden Stückgüter mi- 
dem Frachtbriefe dem Empfänger auf dessen Kosten zuzuführen oder ihn von 
der Ankunft der Stückgüter zu benachrichtigen. Von der Ankunft anderer Güter 
hat die Eisenbahn den Empfänger zu benachrichtigen. 

Die Benachrichtigung über die Ankunft unterbleibt bei bahnlagernd ge¬ 
stelltem Gut, oder wenn der Empfänger schriftlich darauf verzichtet hak 

2. Die Benachrichtigung über die Ankunft des Gutes ist so schnell als 
möglich abzusenden. Die Eisenbahn ist jedoch nicht verpflichtet, bei Güten;, 
die nach 6 Uhr abends ankommen, die Benachrichtigung vor dem nächstfolgenden 
Werktag abzusenden. Bei leichtverderblichen Gütern ist die Benachrichtigung 
auch an Sonn- und Festtagen abzusenden. 

3. Die Benachrichtigung über die Ankunft des Gutes geschieht na«h 
Wahl der Eisenbahn durch die Post, durch Fernsprecher oder durch besondere!. 
Boten. 

4. Die Benachrichtigung über die Ankunft des Gutes gilt als bewiikt 

n) bei Zustellung durch die Post 24 Stunden nach dem Zeitpunkt, w.» mo 
nach der Aufzeichnung der Station zur Postbeförderung aufgeliofcrt 
ist, und 

b) bei Zustellung durch Fernsprecher oder durch besonderen Boten mr 
der Annahme des Fernspruchs oder mit der Ablieferung d**r 
Mitt eilung durch den Boten in der Wohnung oder den Geschäfts¬ 
räumen. des Empfängers. 

5. Für die Zustellung der Benachrichtigung über die Ankunft des Gut.- 
kann die Eisenbahn den Ersatz ihrer Auslagen verlangen. 

6. Macht der Empfänger geltend, daß ihm die Benachrichtigung über o 
Ankunft des Gutes nicht zugestellt worden ist, so ist die Aufzeichnung • r 
Station über die Zeit der Absendung der Benachrichtigung und über die Z» i* 
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der Zustellung durch besonderen Boten in der Wohnung oder in den Geschäfts¬ 
räumen des Empfängers maßgebend. 

7. In den Orten, wo die Eisenbahn dem Empfänger das Gut zufiLhrt, ist 
eine Bekanntmachung unter Angabe der für die Zuführung zu erhebenden Ge¬ 
bühren und der Zuführungszeiten auf den Eisenbahnstatinnen auszuhängen. 

In solchen Orten sind die Empfänger gleichwohl berechtigt, die für sie 
angekommenen Güter selbst abzuholen oder abholen zu lassen. Wollen eie 
von diesem Rechte Gebrauch zu machen, so haben sie es der Station schriftlich 
mitzu teilen. 


§ 7f>. 

Abholung dos Gutes. Abholungs- und Entladefristen. 

1. Güter, die von der Eisenbahn zu entladen sind und die dem Empfänger 
nicht durch die Eisenbahn zugeetellt werden, sind an der dafür bestimmten Stelle 
während der Dienststunden abzuholen. 

Die Entladung vou Gütern durch den Empfänger hat an der dafür be¬ 
stimmten Stelle an Werktagen während der Zeit von 7 Uhr morgens bi« 7 Uhr 
abend« zu erfolgen. Läßt die Eisenbahn die Entladung zu anderer Zeit zu t so 
kann sie die Erstattung der ihr daraus etwa erwachsenden Kosten verlangen. 

2. An Sonn- und Festtagen braucht die Eisenbahn Frachtgut nicht aus- 
zuliefern. In welcher Zeit an solchen Tagen Eilgut ausgeliefert werden soll, be¬ 
stimmt die Eisenbahn. 

3. Für die Abholung der von der Eisenbahn zu entladenden Sendungen 
und für die Entladung und Abfuhr der von dem Empfänger zu entladenden Sendun¬ 
gen stehen diesem Abholungs- und Entladefristen zu, die auf Grund der folgenden 
Bestimmungen in Tagesstunden muh der im § t>3. Absatz 2, für Auflieferungs- 
und Ladefristen vorgeschriebenen Weise berechnet werden. 

a) Die Abholungs fr ist rechnet von dem Zeitpunkt, wo die Benach¬ 
richtigung Über die Ankunft des Gutes nach $ 7.">. Absatz 4, als 
dem Empfänger zugestellt gilt, oder wenn der Empfänger von der 
Ankunft des Gutes nicht zu benachrichtigen war, von der Ankunft; 
sie beträgt 12 Tagesstunden und ist als überschritten anzusehen, 
wenn das Gut nicht vor ihrem Ablauf vollständig abgeholt ist; 

b) die Entladefrist rechnet von demselben Zeitpunkte wie die Ab¬ 
holungsfrist mit der Ausnahme, daß die Frist für Wagen, die nicht 
auf den Entladegleisen bereitgestellt sind, wenn der Empfänger mit 
der Entladung beginnen kann, erst von dem Zeitpunkte der Bereit¬ 
stellung ab rechnet. Die Frist, die auch für die Benutzung der 
der Eisenbahn gehörenden Decken und anderen Ladegeräte gilt, be¬ 
trägt 12 Tagesstunden und ist als üborschritten anzusehen. wenn 
nicht, die Wagen und Ladegeräte bei ihrem Ablauf der Eisenbahn 
wieder zur Verfügung stehen. 

Wagen, die auf Anschiußgloiso oder auf Ilafengleise übergehen, ohne daß 
ihre Zuführung der Eisenbahn obliegt, gelten bei der Berechnung der Entlade¬ 
frist erst dann w ieder als der Eisenbahn zur Verfügung gestellt, wenn sie in den 
Bereich der Station zu rück gelangen. 

Wünscht der Verfügungsberechtigte das Gut von der Bestimmungsstation 
oder von ein«*r Untei wegsstation. wo es angehalten ist. w eiterzusenden. so stehen 
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ihm daselbst die Auflieferungs- oder Ladefristen nicht aber die Abholung^- oder 
Entladefristen zur Verfügung. 

4. Werden die genannten Fristen nach den von der Station geführten Auf¬ 
zeichnungen überschritten, so hat der Empfänger oder, wenn das Gut auf Ver¬ 
fügung des Absenders von der ursprünglichen Bestimmungsstation weitergesandt 
worden ist, der endgültige Empfänger Platz-, Lager-, Wagenstand- und Deckenvor- 
zogerungsgelder nach dem Tarif zu entrichten. Werden die Fristen um mehr al- 
12 Tagesstunden überschritten, so ist die Eisenbahn berechtigt, das Gut auf 
Kosten und Gefahr des Verfügungsberechtigten entweder selbst auf Lager zu 
nehmen oder einer geeigneten Person zur Verwahrung zu übergeben. 

Für den im § 78 behandelten Fall gelten die dort gegebenen Vorschriften. 

Für die Berechnung der Zeit, für die Platz-, Lager-, Wagenstand- oder 
Deckenverzögerungsgelder zu entrichten sind, gelten die Vorschriften im § 63. 
Absatz 10. 

5. In Zeiten großen Güterandrangs, oder wenn der Bestand an bestimmten 
Wagenarten zur Deckung die© Bedarfs nicht ausreicht, kann die Eisenbahn Ver¬ 
waltung die Abhohings- und Entladefristen herabeetzen, jedoch nicht weiter als 
bis zu 9 Tagesstunden, oder die Platz-, Lager-, Wagenstand- und Deckenverzöge¬ 
rungsgelder erhöhen, jedoch auf nicht mehr als den doppelten Betrag. 

Eine solche Herabsetzung der Abholung©- und Entladefristen oder Er¬ 
höhung der Platz-, Lager-, Wagenstand- und Deckenverzögeningsgelder ist vor 
ihrem Inkrafttreten in geeigneter Weise zu veröffentlichen. 

6. Inwieweit besondere Umstände eine Ermäßigung oder einen Erlaß der 
im Absatz 4 genannten Gebühren herbeiführen können, wird von der zuständig* r 
Eisenbahn entschieden. 


§ 77. 

Pfandrecht der Eisenbahn. 

Für alle durch den Frachtvertrag begründeten Forderungen hat die Eisen¬ 
bahn an dem beförderten Gute die Rechte eines Pfandinhabers. 

Dieses Pfandrecht besteht, so lange sich das Gut in Händen der Eisenbahn 
oder eines Dritten befindet, der sich verpflichtet hat, das Gut zur Verfügung der 
Eisenbahn zu halten. 


§ 78. 

Ablieferungshindernisse. 

1. Ist der Empfänger nicht anzutreffen, verweigert er die Annahme des 
Gutes, löst er den Frachtbrief nicht innerhalb einer von der EiaenbahnverwaltutHr 
festzusetzenden Frist ein, oder ergibt sich ein sonstiges Ablieferungshindernis, 
so hat die Bestimmungsstation unverzüglich den Absender durch die Versand¬ 
station von der Ursache des Hindernisses zu benachrichtigen und seine Ver¬ 
fügung über das Gut einzuholen. Der Absender kann im Frachtbriefe verschrei¬ 
ben, daß er auf seine Kosten unmittelbar durch die Post oder telegraphw h 
benachrichtigt wird. Ebenso kann der Absender im Frachtbrief verschreiben, 
daß das Gut im Falle eines Ablieferungshindernisses unmittelbar und ohne Ein¬ 
holung seiner Verfügung nach der Versandstation zurUckgceandt wird. Anderen¬ 
falls darf das Gut nur zurückgesandt werden, wenn es der Absender nach Emp¬ 
fang der Aufforderung zur anderen Verfügung verlangt. 
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2. Hat die Eisenbahn die im Absatz 1 bezeichnten Schritte getan und 
erklärt sich der Empfänger nachträglich zur Abnahme des Gutes bereit, so ist 
es ihm auszuliefern, wenn nicht inzwischen eine andere Verfügung des Absenders 
auf der Bestimmungsstation eingetroffen ist. Vor einer solchen nachträglicheil 
Auslieferung dos Gutes hat die Bestimmungsstation, wenn sie die Mitteilung 
iil>er das Ablieferungshindernis bereits abgosaudt hat s unverzüglich die Versand¬ 
station zur Verständigung des Absenders zu benachrichtigen. 

3. Kann infolge besonderer rinstände die Benachrichtigung über das Ab- 
lieferungshindcrnis dem Absender nicht zugestellt werden, oder versäumt es der 
Absender. un\ erzuglich Verfügung zu treffen, oder ist die Verfügung nicht aus¬ 
führbar, so ist das Gut von der Eisenbahn auf Lager zu nehmen und zu verwahren. 

1. Anstatt, das Gut nach Absatz 3 auf Lager zu nehmen, kann die Eisen¬ 
bahn es aber auch gegen Erstattung der darauf lastenden Kosten und Auslagen 
auf Rechnung und Gefahr des Absenders einer geeigneten Person zur Verwahrung 
übergeben. 

f>. Di e Eisenbahn ist ferner berechtigt, Güter, die nicht abgeliefert werden 
können, bestmöglich zu verkaufen 

a) sofort, wenn sie schnellem Verderben unterliegen oder weder auf der 
Station eingelagert noch einer geeigneten Person zur Verwahrung 
übergeben werden können; und 

1>) G Woeheu nach Ablauf der Abholuugs- oder Entladefristen, wenn der 
Absender nicht Verfügung getroffen hat, die innerhalb der genannten 
Zeit die Auslieferung oder Weitersendling des Gutes ermöglicht hat. 
Wenn der Wert des Gutes durch längeres Lagern unverhältnismäßig 
vermindert oder nicht in angemessenem Verhältnis zu den Lagerkosten 
stellen würde, so kann der Verkauf schon früher erfolgen. 

G. Soweit möglich, hat die Eisenbahn sowohl den Absender als auch den 
Empfänger unverzüglich von der Hinterlegung und dem ^vorstehenden Verkauf 
des Gutes zu l>onnchrieht.igcn; unterläßt sie es. so ist sie zum Schadensersätze 
verpflichtet. 

Der Verkaufserlös ist dem Albender nach Abzug der auf dem Gute lasten¬ 
den Forderungen der Eisenbahn und der Kosten für die Lagerung. Aufbewahrung 
und den Verkauf zur Verfügung zu stellen. 

Holt der Absender den ihm zukommenden Betrag nicht innerhalb eines 
Jahres nach dem Verkaufstage ah, so fällt der Betrag einer zur Filterstiitzung 
oder Pensionierung der Eisenhahnhediensteten eingerichteten Kasse zu. 

7. Wird der Frachtbrief vom Empfänger eingelöst, das Gut aber nicht vor 
Ablauf der Abholuugs- oder Entladefrist abgeholt, so ist der Empfänger nochmals 
zur Abholung des Gutes aufzufordern und gleichzeitig zu benachrichtigen, daß 
das Gut. wenn cs nicht innerhalb 12 Tagesstunden nach Ablauf der Frist ab¬ 
geholt wird, für seine Rechnung auf Lager genommen und verwahrt wird. 

Für die Lagerung solcher Güter, für ihre ('bergabe an eine geeignete 
Person zur Verwahrung und für den Verkauf gelten die Bestimmungen in den 
Absätzen 3—f». 

Wird das Gut verkauft, so ist der Verkaufserlös nach Abzug der Kosten 
für die Aufbewahrung und den Verkauf dein Empfänger zur Verfügung zu 
stellen. Wegen der Verwendung der denn Empfänger zukommenden Re- 
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träge, die nicht innerhalb eines Jahres nach dem Verkaufstage von ihm abgeholt 
werden, gilt die Bestimmung des Absatzes 6. 

§ 79. 

Feststellung von Verlust, Minderung oder Beschädigung 

des Gutes. 

1. Wird eine Minderung oder Beschädigung des zur Beförderung angenom¬ 
menen Gutes von der Eisenbahn entdeckt oder vermutet oder von dem Ver¬ 
fügungsberechtigten behauptet, so hat die Eisenbahn den Zustand des Gutes 
den Betrag des Schadens und, soweit dies möglich, auch die Ursache und den 
Zeitpunkt der Minderung oder der Beschädigung ohne Verzug schriftlich festzu¬ 
stellen. Auch bei Verlust eines Gutes hat eine schriftliche Feststellung statt¬ 
zufinden. 

2. Die Untersuchung über Minderung oder Beschädigung des Gutes ist in 
Gegenwart unparteiischer Zeugen oder Sachverständiger vorzunehmen. Wird die 
Untersuchung auf der Versand- oder Bestimmungsstation vorgenommen, so ist 
wenn möglich, im ersteren Falle der Absender, und im letzteren Falle der Emp¬ 
fänger zur Teilnahme an der Untersuchung zuzuziehen. 

3. Ergibt die auf Veranlassung des Verfügungsberechtigten vorgenominene 
Untersuchung, daß das Gut nicht beschädigt oder gemindert ist, oder daß die 
Beschädigung oder Minderung nicht größer ist, als die Eisenbahn sie schon an¬ 
erkannt hat, so hat der Verfügungsberechtigte der Eisenbahn die Kosten der 
Untersuchung zu ersetzen. 

§ 80 . 

Haftung der Eisenbahn für Verlust, Minderung oder 

Beschädigung, 

Mit der hierunter angegebenen Begrenzung haftet die Eisenbahn für den 
Schaden, der in der Zeit von der Annahme des Gutes zur Beförderung bis ym 
seiner Ablieferung oder Hinterlegung durch Verlust, Minderung oder Beschau - 
gung des Gutes entsteht, sofern sie nicht nachweisen kann, daß der Schaden dur* h 
ein Verschulden oder eine nicht von ihr veranlaßte Anweisung des Verfügungs¬ 
berechtigten oder durch die natürliche Beschaffenheit des Gutes (namentlich 
durch inneren Verderb, Schwinden oder gewöhnliche Leckage) oder endlich durch 
höhere Gewalt entstanden ist. 

Für das nach den Bestimmungen in dieser Ordnung hinterlegte Gm haftet 
die Eisenbahn mir wie für in Verwahrung gegebenes Gut. 

§ 81. 

B o s <• li rä n k u n g der Haftung bei besonder e n G e f a h r o n . 

1. Die Eisenbahn haftet nicht: 

a) bei Gütern, die nach den Bestimmungen des Tarifs oder nach einer 
mit dem Absender getroffenen Vereinbarung in offenen Wagen Ge¬ 
fördert werden, 

für den Schaden, der aus der mit dieser Beförderungsart verbunde¬ 
nen besonderen Gefahr entsteht; 
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wenn die Kisenlmlm mit Antrag des Al>sonders Docken zur Be¬ 
deckung von Gütern bereit stellt, die mich den Bestimmungen des 
Tarifs in offenen Wagen befördert werden, so übernimmt sie dadurch 
keine andere Haftung, als wenn das Gut ohne Decke befördert würde; 
stellt die EUenbohn einen bedeckten Wagen zur Beförderung von 
Gütern, die nach den Bestimmungen des Tarifs oder auf Verlangen 
des Aljsenders in offenen Wagen befördert werden sollten, so über¬ 
nimmt sie nur die Haftung, die sie tragen muß, wenn dus Gut in 
offenen Wagen befördert wird; 

b) bei Gütern, die. obgleich ihro natürliche Beschaffenheit eine Ver¬ 
packung zum Schutze gegen Verlust, Minderung oder Beschädigung 
wahrend der Beförderung erfordert, nach der in den Frachtbrief ein¬ 
getragenen Erklärung des Absenders unverpackt oder unvollständig oder 
mangelhaft verpackt aufgeliefert sind. 

für den Schaden, der auf den Mangel, die Unvolletändigkcit oder 
mangelhafte Beschaffung der Verpackung zurückzuführen ist 

c) bei Gütern, die nach den Bestimmungen des Tarifs vom Absender zu 
verladen und vom Empfänger zu entladen sind, 

für den Schaden, der aus der mit dem Ver- und Entladen verbundenen 
besonderen Gefahr entsteht oder durch ungenügende Verstauung oder 
mangelhaften Verschluß verursacht wird; 

d) hei Gütern, die vermöge ihrer natürlichen Beschaffenheit der be¬ 
sonderen Gefahr ausgesetzt sind. Verlust, Minderung oder Beschädigung, 
namentlich durch Bruch, Host, inneren Verderb, Frost, Gärung, Schmel¬ 
zen, Verdunstung, außergewöhnliche Leckage, Austrocknung. Zerstäu¬ 
bung oder Selbstentzündung, zu erleiden, 

für den Schaden, der aus dieser Beschaffenheit des Gutes entsteht; 

e) hei lebenden Tieren 

für den Schaden, der aus der für sie mit der Beförderung verbun¬ 
denen besonderen Gefahr entsteht, 

f) bei Gütern, einschließlich lebender Tiere, denen nach dieser Ordnung 
oder nach einer besonderen Vereinbarung mit dem Absender ein Be¬ 
gleiter beizugeben ist. 

für den Schaden, der aus der besonderen Gefahr entsteht, deren 
Abwendung durch die Begleitung bezweckt wird. 

2. Tritt ein Sehaden ein. der den Umständen nach aus einer der in diesem 
Paragraphen bezeichnten Ursachen entstehen konnte, so wird bis zum Beweise 
des Gegenteils vermutet, daß er aus dieser Ursache entstanden sei. 

3. Die Eisenbahn kann auf Grund dieses Paragraphen nicht von der Haftung 
hofreit werden, wenn nachgewioen wird, daß die Eisenbahnverwaltung oder ihre 
Bediensteten durch ihr Verschulden zum Schaden beigetragen haben. 

§ 82. 

Beschränkung der Haftung bei G c w i c h s t v e r 1 u s t e n. 

1. Bei Gütern, die muh ihrer natürlichen Beschaffenheit während der Be¬ 
förderung regelmäßig einen Gewichstverlust erleiden, haftet die Eisenbahn nicht 
für Gewichtsverluste, die folgende Prozentsätze nicht übersteigen; 
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zwei Prozent bei flüssigen und feuchten sowie bei folgenden trockenen 

Gütern: 

geraspelten und gemahlenen Farbhölzern, Rinden, Wurzeln, Süßholz, ge¬ 
schnittenem Tabak, Fettwaren, Seifen und erhärteten ölen, frischen 
Früchten, frischen Tabakblättern, Schafwolle, Häuten, Fellen. Leder, 
getrockneten und eingekochten Früchten, Tierflechsen, Hörnern und 
Klauen, Knochen (gemahlen und ungemahlen), getrockneten Fischen. 
Hopfen, frischen Kitten, Schweineborsten, Roßhaaren und Sulz-. 

ein Prozent bei allen übrigen trockenen Gütern der hier in Frage kommen¬ 
den Art. 

2. Sofern mehrere Stücke auf denselben Frachtbrief befördert werden, wird 
der genannte Prozentsatz für jedes Stück besonders berechnet, wenn das Gewirb: 
der einzelnen Stücke im Frachtbriefe angegeben ist oder sonst festgestellt werden 
kann. 

3. Die Eisenbahn kann sich nicht auf diese Beschränkung der Haftung be¬ 
rufen, wenn der Verlust den Umständen nach nicht infolge der natürlichen Be¬ 
schaffenheit des Gutes entstanden ist, oder wenn der oben bezeichnet© Prozentsatz 
der Beschaffenheit des Guteg oder den Umständen des Falles nicht entspricht. 

4. Bei gänzlichem Verlust des Gutes wird ein Abzug für Gewichtsverlust 
nicht gemacht. 

5. Die weitergehende Haftbefreiung nach § 81 wird durch die Vorschriften 
dieses Paragraphen nicht berührt. 


§ 83. 

Zeit, nach welcher das Gut als verloren anzusehon ist. 

Kann das Gut nicht innerhalb 30 Tage nach Ablauf der Lieferfrist ausg»- 
liefert werden, so kann es der Verfügungsberechtigte ohne weiteren Nachweis 
verloren ansehen. 


§ 8 * 1 . 

\ 

Vor f a h r e n bei W ieder auf finden des Gutes. 

1. Der Entschädigungsberechtigte kann bei Empfang der Entschädigung für 
das verlorene Gut in der Empfangsbescheinigung den Vorbehalt machen, daß 
sofort benachrichtigt werde, wenn das Gut wiedergefunden wird. Uber einen 
solchen Vorbehalt ist eine Bescheinigung zu erteilen. 

Beinichrichtigungen dieser Art sind am dritten Tage nach ihrer Aufgabe 
zur Postbeförderung als dem Entschädigungsberechtigten zugestellt anzusehon. 

2. Innerhalb 30 Tage nach Zustellung der Benachrichtigung kann d.*r F.n?- 
schädigungsberechtigte verlangen, daß ihm das Gut nach seiner Wahl auf der im 
Frachtbriefe angegebnen Versand- oder Bestimmungsstation kostenfrei au^^ 
liefert werde. Er hat dabei die erhaltene Entschädigung nach Abzug d**s na« h 
$ 80 für Überschreitung der Lieferfrist zu gewährenden Schadensersatzes zuruck- 
zuzahlen. 

3. Hat der Entschndigungsberechtigte den in Absatz 1 bezeichnten Vor¬ 
behalt nicht gemacht, oder hat er innerhalb der im Absatz 2 bozeichneten Kri-t 
die dort angegebene Forderung nicht gestellt, kann die Eisenbahn über das wied«*r- 
gefumiene Gut frei verfügen. 
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S KV 

11 ö ho dos iS c h a d o u h o r s a t z o s bei Verlust, Minderung o d e r 
Beschädigung des Guten. 

1. Ist die Eisenbahn nach den vorstehenden BeHtimmungen verpflichtet, fiir 
Verlust oder Minderung dt*« Gutes Ersatz zu leisten, so ist der gemeine Handels- 
wert oder in dessen Ermangelung der gemeine Wort zu ersetzen, den Gut der¬ 
selben Art und Beschaffenheit am Orte der Absendung zur Zeit der Annahme des 
Gutes zur Beförderung hatte. l>ie Eisenbahn hat ferner zu ersetzen, was au 
Zöllen und anderen Kosten sowie an Fracht für den verloren gegangenen Teil 
des Gutes schon bezahlt ist. 

2. Bei Beschädigung dee Gutes hat die Eisenbahn für die hierdurch verur¬ 
sachte Verminderung des Wertes Ersatz zu leisten. Diese ist so zu berechnen, 
daß von dem nach Absatz 1 festgesetzten Wert des Gutes in unbeschädigtem Zu¬ 
stande zuzüglich der Zölta und anderen Kosten sowie der Fracht der Wert d«*s 
(»utes in lM*schädigtein Zustand zur Zeit und am Orte der Ablieferung ab¬ 
gezogen wird. 

3. Die Eisenbahn ist berechtigt, die Gewährung von Frachtermäßigungen 
an die Bedingung zu knüpfen, daß bei Verlust, Minderung oder Beschädigung 
der die Frachtermäßigung genießenden Güter nur bis zu einem bestimmten Höclist- 
betrago Ersatz geleistet wird. 

4. Wegen des Schadensersatzes bei Verlust, Minderung oder Beschädigung 
von Gegenständen aus (»old, Silber oder Platina, von Geld, Wertpapieren, Doku¬ 
menten, Edelsteinen, echten Perlen, Kunstgegenständen und anderen Kostbarkeiten 
vergl. Anlage V 1 ) 

$ St». 

S c h a d e n s e r s a t z für Überschreitung drr Lieferfrist. 

1. Wird die Lieferfrist überschritten und weist der Verfügung'berechtigte 
nach, daß er dadurch Schaden erlitten hat, so hat ihm die Eisenbahn diesen 
Schaden zu ersetzen, jedoch höchstens bis zur Höhe der Fracht. 

2. Ersatzansprüche nach Absatz 1 können neben Ersatzansprüchen wegen 
Verlust, Minderung oder Beschädigung geltend gemacht werden. 

3. Wenn die Fristüberschreitung auf ein Ereignis zurückzu führen ist. das die 
Eisenbahn weder herbeigeführt hat, noch abzuwenden vermochte, so ist die Eisen¬ 
bahn nicht verpflichtet, den durch die Fristüberschreitung entstandenen Schaden zu 
ersetzen. 

« 

$ ST. 

S c h a il e n s e r s a t z bei Vorsatz oder grober Fahrlässigkeit der 

E i s e n b 41 h n. 

Ist während der im $ 80 angegebenen Zeit ein Schaden der in den SS 80. 81. 
>2 und SO bezeichnrten Art durch Vorsatz oder grobe Fahrlässigkeit der Eisen 
bahn herbeigeführt worden, so hat die Eisenbahn jinlen dadurch entstandenen Ver¬ 
lust voll zu ersetzen. 

Die Begrenzung d« 1 * Schadensersatzes bis zu einem bestimmten Ilüchstbetrage. 
wie sie In den SS 2K Absatz 4. 34. Absatz 2. und 8.V Absätze 3 und 4 festgesetzt ist 
gilt fiir diesen Fall nicht. 

*) Nitht mit .•••grdnukt. 
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§ 88 . 

Verzinsung der Ersatzbeträge. 

Der Entschädigungsberechtigte kann 6 % Zinsen von dem als Schadensersatz 
festgesetzten Betrage verlangen. Diese Zinsen werden von dem Tage ab berechnet, 
an dem der Ersatzanspruch gestellt worden ist. 

§ 89. 

Befreiung von der Ersatzpflicht. 

Werden Güter, die von der Beförderung ausgeschlossen oder nur bedingungs¬ 
weise zur Beförderung zugelassen sind, unter unrichtiger oder unvollständiger Be¬ 
zeichnung aufgegeben, oder läßt der Absender die für die Beförderung der letzt- 
genannten Güter vorgesehenen Sicherheitsmaßregeln außer acht, so ist die Eisen¬ 
bahn von jeder Ersatzpflicht auf Grund des Frachtvertrages befreit 

§ 90. 

Erlöschen der Ansprüche aus dem Frachtverträge. 

1. Ist die Fracht nebst den sonst auf dem Gute lastenden Forderungen voll 
bezahlt und das Gut abgenommen, so sind alle Ansprüche gegen die Eisenbahn 
aus dem Frachtvertrag© erloschen. 

2. Hiervon sind jedoch ausgenommen: 

a) Entschädigungsansprüche für Schäden, die nachweislich durch Vor¬ 
satz oder grobe Fahrlässigkeit der Eisenbahn herbeigeführt sind. 

b) Entschädigungsansprüche wegen Überschreitung der Lieferfrist wenn 
der Empfänger spätestens am vierzehnten Tage nach der Abnahm»» 
— den Abnahmetag nicht mitgerechnet — schriftlich bei der Eisen¬ 
bahn die Feststellung beantragt, ' wieweit die Lieferfrist über¬ 
schritten ist; 

c) Entschädigungsansprüche wegen solcher Mängel, die nach § 79 vor 
der Ablieferung des Gutes fostgeetellt sind oder deren Feststellung 
nach demselben Paragraphen hätte erfolgen müssen, durch Ver¬ 
schulden der Eisenbahn aber unterblieben ist; 

cl) Entschädigungsansprüche wegen äußerlich nicht erkennbarer Män¬ 
gel, die erst nach Ablieferung des Gutes entdeckt worden sind, jedoch 
nur unter der Voraussetzung, daß 

1. der Antrag auf Feststellung des Schadens nach $ 79 unmittelbar 

4 nach der Entdeckung des Schadens und spätestens am siebenten 

• Tuge nach der Ablieferung des Gutes schriftlich bei der EU**n- 
baliu gestellt wird; und 

2. der Berechtigte nachweist, daß der Mangel in der Zeit zwischen 
der Annahme des Gutes zur Beförderung und der Ablieferung 
entstanden ist. 

Ist cs aber möglich gewesen, den Zustand des Gutes auf der Bestimmung.-» 
Station festzustellen, und hat sich die Eisenbahn zur Vornahme der Untersuchung 
daselbst erboten, so findet die Bestimmung unter d) keine Anwendung. 

e) Erstattungsansprüche wegen zu L T nrecht erhobener Frachtzuschläge 
und anderer Gebühren, wie Platz-, Lager-, Wagenstand- und Decken¬ 
verzögerungsgelder u. dergL sowie wegen unrichtiger Berechnung 
der Fracht. 
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3. Der Empfänger kann die Abnahme des Gutes auch nach Annahme des 
Frachtbriefes und Bezahlung der Eracht so lange ablehnen, bis seinem Anträge auf 
Feststellung der behaupteten Mängel stattgegeben isL Vorbehalte bei der Abnahme 
d«*s Gutes sind nur wirksam, wenn sie mit Zustimmung der Eisenbahn gemacht 
.v nd. 

L Wenn von mehreren im Frachtbriefe vexzeichneten Frachtstücken ein- 
zrluu bei der Ablieferung fehlen, so kann sio der Empfänger in der Empfangs¬ 
bescheinigung unter Angabe ihrer Beschaffenheit ausnehmen. 

Gleichwohl hat der Empfänger die im Frachtbriefe angegebenen unbeglichenen 
Beträge in voller Höhe zu bezahlen. Sein Recht zur Ersatzforderung wird hierdurch 
j»*doch nicht beschränkt. 


§ 91. 

Verjährung der Ansprüche. 

1. Ansprüche, die nicht nach § 90 erloschen sind und die sich beziehen: 

a) auf Ersatz wegen Verlust, Minderung oder Beschädigung des Gutes, 

b) auf Entschädigung wegen Überschreitung der Lieferfrist, 

c) auf Erstattung zuviel berechneter Fracht, Frachtzuschläge und 
anderer Gebühren, 

oder 

d) auf Zahlung von Fracht, Frachtzuschlägen und anderen Gebühren 
verjähren in einem Jahre. 

In den im § 90, Absatz 2 &, angegebenen Fällen verjähren die Entschädigungs- 
jUisprilche in drei Jahren. 

2. Die im Absatz 1 bezeichneten Fristen beginnen: 

a) bei Beschädigung oder Minderung des Gutes von dem Tage der Ab¬ 
lieferung ab; 

b) bei Verlust des Gutes oder bei Überschreitung der Lieferfrist von 
dem Tage des Ablaufs der Lieferfrist ab; 

e) bei Ansprüchen wegen Erstattung von Fracht, Frachtzuschlägen und 
anderen Gebühren von dem Tage der Zahlung ab; 

d) bei Ansprüchen auf Zahlung von Fracht, Frachtzuschlägen und an¬ 
deren Gebühren von dem Tage des Abschlusses des Frachtvertrages ab. 

§ 92. 

Erloschene Ansprüche können nicht erneut geltend 

gemacht werden. 

Ansprüche, die nach den §§ 90 oder 91 erloschen sind, können nicht durch 
Aufrechnung erneut geltend gemacht werden. 

8 93. 

Vorschriften über das Verfahren bei Erhebung von 
Ansprüchen gegen die Eisenbahn. 

1. Ansprüche auf Erstattung zu viel berechneter Fracht nnd anderer Ge¬ 
bühren sind von dem geltend zu machen, der die zu viel berechneten Gebühren 
bezahlt hat 
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Werden Ansprüche auf Erstattung von Fracht und anderen Gebühren \*>n 
einem anderen geltend gemacht als dem, der die Gebühren bezahlt hat, so ist ihnen 
eine Erklärung des Anspruchsberechtigten beizufügen, wonach er der Zahlung 
des zuviel erhobenen Betrages an den Antragsteller zustimmt. Diese Erklärung, 
deren Unterschrift auf Verlangen der Eisenbahn gehörig beglaubigt sein muß, wird 
von der Eisenbahn zurückbehalten. 

2. In anderen als den im Absatz 1 bezeicbneten Fällen ist zur Geltend* 
machung der Rechte aus dem Frachtverträge gegenüber der Eisenbahn nur der 
befugt, dem nach den Bestimmungen dieser Verkehrsordnung das Verftigung»re*ht 
über das Gut zusteht. 

Kann der Absender das Frachtbriefduplikat nicht vorzeigen, so kann « r 
seinen Anspruch gegen die Eisenbahn nur mit Zustimmung des Empfängers geltend 
machen, es sei denn, er wiese nach, daß der Empfänger die Annahme des Gut*^ 
verweigert hat. 

Bei Verlust des Gutes ist der Absender zur Geltendmachung der Anspruch** 
gegen die Eisenbahn berechtigt, auch wenn er das Frachtbriefduplikat nicht vor¬ 
legen kann. Sofern aber der Empfänger vor der endgültigen Erledigung der Ange¬ 
legenheit das Frachtbriefduplikat vorlegt, steht ihm allein die Geltendmachung 
solcher Ansprüche zu. 

3. Anträge auf Erstattung von Fracht — einschließlich Frachtzuschlägen — 
und von NachnahmeproVision sind auf der Station einzureichen, auf der die m 
Kode stehende Gebühr erhoben worden ist, und müssen an die Eisenbahn Ver¬ 
waltung gerichtet sein, der diese Station untersteht. 

Ist an der Beförderung nur eine Bahn beteiligt, so wird die Sache v.-n 
dieser erledigt. 

Welche Verwaltung die Anträge auf Erstattung von Fracht und Nachnahne - 
Provision bei Beteiligung mehrerer Bahnen erledigen soll, haben die Eisenbahnen 
durch ein besonderes Übereinkommen zu vereinbaren. 

4. Gegen eine Entscheidung, die wegen Erstattung von Fracht und Nach- 
n&hmeprovision von der Staatseisenbahnverwaltung getroffen wird, kann um 12 Uhr 
am dreizehnten Tage, gerechnet vom Tage der Zustellung des Bescheides ab. 
dem König Beschwerde geführt werden. 

Ist die Entscheidung von der Verwaltung einer Privateisenbahn getroffen 
so kann der Beschwerdeführer die Angelegenheit in der im Absatz 6 bezeichnet**r 
Weise vor ein Schiedsgericht bringen. 

5. Anträge auf Erstattung anderer als der im Absatz 3 genannten Gebühren 
sind auf der Station einzureichen, auf der die Gebühren erhoben sind, und sind, 
wenn es sich um eine Station der Staatseisenbahnen handelt, an den Betriebsdirektor 
des Distrikts, zu dem die Station gehört, und wenn es sich um eine Station einer 
Privateisenbahn handelt, an die Verwaltung dieser Eisenbahn zu richten und 
von diesen Stellen zu erledigen. 

Anträge auf Entschädigung für Verlust, Minderung oder Beschädigung ck* 
Gutes oder für Überschreitung der Lieferfrist können nach eigener Wahl des Ai>- 
t ragstellers entweder auf der Versand- oder auf der Bestimmungsstation einge- 
reicht werden und sind, wenn es sich um eine Station der Staatseisenbahnen 
handelt, an deren Verwaltung, und wenn es sich um eine Station einer Privat- 
ciscnbahn handelt, an die Verwaltung dieser Eisenbahn zu richten und von diesen 
Stellen zu erledigen. 
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Die Entschädigung ist dem Empfangsberechtigten von der Eisenbahn zu 
zahlen, deren Verwaltung Entscheidung getroffen hat. 

6. Ist der Antragsteller mit der Entscheidung der nach Absatz 5 zuständigen 
Stelle nicht zufrieden, so ist die Angelegenheit vor ein Schiedsgericht zu bringen. 

Das Schiedsgericht soll aus drei Mitgliedern bestehen, von denen eins die 
Eisenbahn und eins der Kläger wählt. A1 b drittes Mitglied und als Vorsitzender 
wirkt für die Stadt Stockholm eine von dem Oberstatthalteramt, und für die 
Provinzen Je eine von den Verwesern des Königs in der Provinz auf ein 
Jahr bestimmte, dazu geeignete Person, die die gesetzlichen Bedingungen 
für die Ausübung des Richteramts erfüllt hat. Ein Stellvertreter für das dritte 
Mitglied ist auch zu bestimmen. 

Der Beschwerdeführer hat bei Verlust des Anspruchs um 12 Uhr am drei* 
zehnten Tage, gerechnet vom Tage der Zustellung des Bescheides ab, bei der Stelle, 
die die Entscheidung getroffen hat, schriftlich das Verlangen zu stellen, daß die 
Angelegenheit vor ein Schiedsgericht gebracht wird. Er hat dabei den Namen 
und die Adresse des von ihm gewählten Schiedsmannes anzugeben. Die zuständige 
Eisenbahnverwaltung ist verpflichtet, hiervon sowie von der Wahl ihres Schieds- 
mannes unverzüglich den Vorsitzenden des Schiedsgerichts in der Provinz zu be¬ 
nachrichtigen, in der in Schadensersatzfällen die Bestimmungsstation des Gutes 
und in Fällen der Erstattung von Platzgeldern usw. die Station liegt, von der 
die in Frage kommende Gebühr erhoben ist. Ebenso ist die Eisenbahnverwaltung 
verpflichtet, von der Wahl ihres Schiedsmannes die Gegenpartei zu benachrichtigen. 
Der Schiedsgerichtsvorsitzende hat die schleunige Einberufung des Schiedsgerichts 
an dem von der Eisenbahn bestimmten Orte zu veranlassen. 

Uber Ansprüche auf Ersatz für Verlust, Minderung oder Beschädigung des 
(iutes oder für Überschreitung der Lieferfrist ist vom Schiedsgericht auf Grund 
der in dieser Ordnung gegebenen Bestimmungen über die Ersatzpflicht der Eisen¬ 
bahn zu entscheiden. 

Auf das schiedsgerichtliche Verfahren finden die für Schiedemänner geltenden 
gesetzlichen Bestimmungen Anwendung. 

7. Tagegelder und Reisekosten werden dem Vorsitzenden des Schiedsgerichts 
nach der ersten und den Mitgliedern nach der dritten Klasse des geltenden Reise¬ 
kostenreglements ersetzt; die Schiedsmänner haben auch Entscheidung darüber 
zu treffen, welche Partei die Tagegelder und Reisekosten zu tragen hat. 

Die genannten Kosten sind den Schiedsmännern von der Eisenbahn zu zah¬ 
len. Falls der Gegenpartei auferlegt wird, die Kosten zu tragen, hat die Eisen¬ 
bahn das Recht, sie von ihr wieder einzuziehen. 

Die Erstattung anderer als der oben genannten Kosten kamt von den 
Schiedsgerichtsmitgliedern nicht beansprucht werden. 

8. Die Eisenbahn ist verpflichtet, die bei ihr angebrachten Ersatzansprüche 
mit tunlichster Beschleunigung zu prüfen und ihre Entscheidung schriftlich mit¬ 
zuteilen. 


$ 94. 

Haftung mehrerer ander Beförderung beteiligter Eisen¬ 
bahnen. 

1. Die Eisenbahn, die das Gut nebst dem zugehörigen Frachtbriefe zur Be¬ 
förderung angenommen hat, haftet bis zur Ablieferung des Gutes für di© Aus- 
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führung der Beförderung über alle Bahnen, die von der Sendung berührt 
werden. 

2. Jede nachfolgende Bahn ist verpflichtet, das Gut .mit dem ursprünglichen 
Frachtbrief zu übernehmen; dadurch tritt sie in den Frachtvertrag dem Fracht¬ 
briefe gemäß ein und übernimmt die selbständige Verpflichtung, die Beförderung 
nach den Vorschriften des Frachtbriefes auszufUhren. 

3. Sind unter den Eisenbahnen besondere Vereinbarungen über die Vertei¬ 
lung gemeinsamer Ersatzbeträge nicht getroffen, so kann die Eisenbahn, die dt'K 
Schadensersatz nach dieser Verkehrsordnung gezahlt hat, gegen die übrigen an 
der Beförderung beteiligten Eisenbahnen nach den folgenden Bestimmungen Rück¬ 
griff nehmen: 

a) Ist der Schaden nur auf einer Eisenbahn entstanden, so hat di**' 
Eisenbahn allein für den Schaden zu haften. 

b) Ist der Schaden auf mehreren Eisenbahnen entstanden, so haftet jede 
Eisenbahn für den Teil dos Schadens, der auf ihren Strecken ent¬ 
standen ist. Ist im einzelnen Falle eine solche Teilung nicht in öz 
lieh, so werden die Anteile der Eisenbahnen an dem Schadenersatz 
nach den unter c angegebenen Grundsätzen festgesetzt. 

c) Ist der Nachweis nicht möglich, daß der Schaden auf einer oth-r 
mehreren bestimmten Eisenbahnen entstanden ist, so haften alle an 
der Beförderung beteiligten Eisenbahnen mit Ausnahme derer, du? 
nachweieen können, daß der Schaden auf ihren Strecken nicht ein 
getreten ist, nach Verhältnis der von dem Gut auf den Strecken d**r 
einzelnen Bahnen zurückgelegten Entfernungen. 

4. Kann eine Eisenbahn den auf sie fallenden Anteil des Schadensersätze* 
nicht zahlen, so ist der Verlust, der der ersatzleistenden Eisenbahn hierdurch 
erwächst, auf alle an der Beförderung beteiligten Eisenbahnen, mit Ausnahme 
der erstgenannten, nach Verhältnis der von dem Gut auf jeder dieser Eisenbahnen 
zurttckgelegten Entfernungen zu verteilen. 

6. Streitigkeiten zwischen mehreren Eisenbahnen Über die Verteilung der 
Ersatzbeträge oder Frachten sind, wenn nichts anderes bestimmt ist. durch e:c 
Schiedsgericht zu entscheiden. Jede der beteiligten Eisenbahnen hat zu diesem 
Schiedsgericht ein Mitglied zu ernennen; die Mitglieder wählen ein oder 
zwei unparteiische Mitglieder, so daß die gesamte Zahl der Mitglieder eine un¬ 
gerade ist. 

Die Kosten des Schiedsgerichts werden von den Parteien nach der \«>iu 
Schiedsgericht getroffenen Bestimmung getragen. 

Auf das schiedsgerichtliche Verfahren finden die für Schiedsmänner gelten 
den gesetzlichen Bestimmungen Anwendung. 

• * 


Durch diese Eisenbahn-Verkehrsordnung werden aufgehoben das Verkehrs 
regiement für die Staatseisenbahnen vom 4. April 1862 nebst den dazu später ge¬ 
troffenen Änderungen, sämtliche für die Privateisenbahnen des Landes bis jetzt 
erlassenen Verkehrsrcgelments, das königliche Zirkular vom 28. Mai 1 und der 
königliche Erlaß vom 8. November 1878, betreffend das unerlaubte Betreten der 
vom Staate und von privaten Personen oder Gesellschaften mit königlicher 
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nehmigung angelegten Eisenbahnen oder Bahnhöfe, sowie auch im übrigen die mit 
der Eisenbnhn-Yei kohrsordnung im Widerspruch stehenden Bestimmungen der 
Tarife oder anderer Verordnungen. 

• • 

Diese EDenUihn-Verkehrsordnung tritt am 1. Oktober UM 1 in Kraft. 

Auf Frachtverträge, die vor diesem Tage abgcMhlossen sind, finden jedoch 
die bei ihrem Abschluß geltenden Bestimmungen Anwendung. 

Die im $ 6, Absatz 2, enthaltene Bestimmung, daß eine Ermäßigung der Be¬ 
förderungspreise fiir jedermann gelten soll, der die für ihre Gewährung gestellten 
Bedingungen er füllt, findet nur bei solchen Ermäßigungen Anwendung, die 
nach dom Tage bewilligt worden sind, an dem diese Verkehrsordnung aus dein 
Drink herausgekommen ist. 


Chile. Ge s (» t z vom 1. Juni 1911. betreffend Baunrbeiten und Material¬ 
beschaffungen der Staatseisenbahnen während der Jahre 1911 
bis 1917. 

(Veröffentlicht im Diaris oficial de la Hepublica de Chilo No. 10 »7 
vom 4. Juni 1914.) 

Nach dem Gesetz ist der weitere Aushau der chilenischen St&atsbahnen 
und die Beschaffung von Betriehsmaterial in größerem Umfange beabsichtigt. 
Die einzelnen hierfür in Betracht kommenden Bahnstrecken werden in einer 
Anlage zum Gesetz aufgeführt. Die Gesamtausgabe wird auf 4 710 000 Pfund 
Sterling festgesetzt. Der Senatspriisident wird ermächtigt, zunächst ein Darlehen 
\<m 210OOOO Pfund Sterling aufzunehmen und für 2 000 000 Pfund vorläufig 
Schatz^cheino auszugeben, die mit dem aus der Anleihe zu erwartenden Betrage 
wieder einzulösen sind. Im Jahre 1914 Dt die Ausgabe auf 1,0 Millionen Pfund 
Sterling, in den drei folgenden Jahren auf je 1 Million Pfund veranschlagt. Bei 
der Vergehung der Lieferung von rollendem Material sollen die einheimischen 
Fabriken, unter s«*n>t gleichen Bedingungen, bevorzugt werden. 
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Das eidgenössische Eisenbahndepartement Seine Tätigkeit und Entwick¬ 
lung. 1873—1913. Im Aufträge des Departements verfaßt von 
Dr. F. Schumacher, Sekretär-Adjunkt. Bern. Dr. Gustav 
Grünau, 1914. 338 Seiten mit einer Anzahl Bilder. 

Von dem früheren Direktor im eidgenössischen Eisenbahndeparteinen:, 
späteren Präsidenten der schweizerischen Bundesbahnen, dem am 7. Septem¬ 
ber d. J. verstorbenen Placid Weißenbach, sind im Archiv wiederholt ausführ¬ 
liche Mitteilungen über das Eisenbahnwesen der Schweiz gebracht worden. 
Im Jahre 1913, S. 1660 u. flgde. und im laufenden Jahre S. 1210 u. flgde. 
habe ich das Buch besprochen, in welchem Weißenbach die geschichtliche 
Entwicklung der schweizerischen Bahnen in allgemeinen Zügen, sodann 
den Stand des eidgenössischen Netzes am Ende 1911 geschildert hat. 

An die Darstellung der hauptsächlichsten Tatsachen, welche von 
Weißenbach schriftstellerisch gegeben wurde, reiht sich in dem nun vor 
liegenden Werke ergänzend die amtliche Veröffentlichung über die Tätig¬ 
keit der schweizerischen Aufsichtsbehörde Uber das Eisenbahnwesen. Wie 
der Verfasser, der seit 1910 Adjunkt und Stellvertreter des obersten L<-: 
ters der Behörde ist, im Vorworte sagt, schien es dem Eisenbahndepart» 
ment wünschenswert, bei Anlaß der diesjährigen Landesausstellung in 
Bern, in einem Zeitpunkt, in welchem das schweizerische Eisenbahn 
netz als im großen und ganzen vollendet betrachtet werden kann, den \n 
teil, den die eidgenössische Aufsichtsbehörde seit ihrem Entstehen in 
vierzigjähriger Arbeit an der Entwicklung des Eisenbahnwesens gehabt 
hat, in großen Zügen zu skizzieren und gleichzeitig die verschiedenen 
Stufen in der Organisation der Behörde zur Darstellung zu bringen 
Das Buch ist eine Jubelschrift, entsprungen aus dem befriedigten 
Gefühl des Besitzes eines Bahnnetzes, „welches sich trotz vieler zu über¬ 
windender Schwierigkeiten aus den bescheidensten Anfängen zu einem 
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der dichtesten des europäischen Festlandes entwickelt hat“. Es erinnert 
un die Zehnjahresberichte, welche der Minister der öffentlichen Arbeiten 
in Preußen Uber seine Verwaltung, darunter auch Uber das Eisenbahn¬ 
wesen, zu erstatten und zu veröffentlichen pflegt, wie dies zuletzt für die 
Periode von 1900—1910 geschehen ist. 

Scharf tritt bei dieser Vergleichung der Unterschied in der Bedeu¬ 
tung hervor, welche die staatliche Aufsicht für die Eisenbahnen der 
Schweiz im Gegensatz zu preußischen Verhältnissen hat. Der Bericht des 
Ministers Uber das Eisenbahnwesen ist hauptsächlich der Darstellung der 
Staatseisenbahnverwaltung und ihrer Leistungen gewidmet, während die 
Aufsicht Uber Privat- und Kleinbahnen auf wenigen Seiten abgemacht 
werden kann. Es entspricht dies dem Umstande, daß von früher Zeit an. 
in wachsendem Maße aber mit Ausdehnung des Staatsbahnbesitzes, der 
Schwerpunkt der staatlichen Tätigkeit im preußischen Eisenbahnwesen 
bei der Verwaltung der Staatsbahnen gelegen hat und die Staatsaufsicht 
von Preußen nur im Anschluß an die Maßnahmen dieser Verwaltung ge¬ 
übt. dem Reiche aber lediglich ein sehr beschränkter Einfluß auf die Bah¬ 
nen der Einzelstaaten gestattet worden ist. 

In der Schweiz dagegen sind die Eisenbahnen nur durch Gesell¬ 
schaften hervorgerufen, welche nacheinander in den verschiedenen Ge¬ 
genden durch Konzessionen der Kantone entstanden. Eine wirksame 
staatliche Aufsicht wurde erst möglich, als durch ein zweites Eisenbahn- 
gej-etz vom 23. Dezember 1872 das Konzessionsrecht und die Beaufsich¬ 
tigung dem Bunde Übertragen wurde, welcher nunmehr dafür eine be- 
.-ondere Zentralbehörde schuf. Dies „Departement“ hat von jener Zeit an 
alle Maßregeln bearbeitet und durchgefUhrt, welche zur Regelung des 
schweizerischen Eisenbahnwesens gedient haben; es hat die Verstaat¬ 
lichungen vorbereitet und Ubt die Aufsicht über die Bundesbahnen noch 
lieut in gleicher Weise wie über die Privatbahnen. Sein tatsächlicher 
Einfluß ist auch darum größer als bei der Aufsichtsbehörde in Preußen, 
weil nach dem Regierungssystem der Schweiz die allgemeinen Anord¬ 
nungen für den Verkehr weit mehr im Wege der Gesetzgebung getroffen 
werden, während in Deutschland vielfach Verordnungen des Bundesrats 
und Reichskanzlers, oder Verfügungen der Einzelregierungen und Staats¬ 
bahnverwaltungen genügen. 

In der Eidgenossenschaft liegt die Leitung des Staates bei der Bundes¬ 
versammlung, die aus National- und aus Ständerat besteht, in wichtigen 
Angelegenheiten aber noch unter gewissen Voraussetzungen an eine un¬ 
mittelbare Abstimmung durch das Volk, das Referendum, gebunden ist. 

I 'er Bundesrat in seinen verschiedenen Departements hat nur die Voll¬ 
ziehung. Durch ..Postulate“ gibt die Bundesversammlung ihre Wünsche 
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nach Veränderungen in den staatlichen Anordnungen kund, die auf dem 
Gebiete des Eisenbahnverkehrs in allen wesentlichen Dingen durch < be¬ 
setze beschlossen ^ind. 

So liefern die Verhandlungen der schweizerischen Aufsichtsbehörde 
ein erschöpfendes Bild der Bundestätigkeit in der allgemeinen Regel uni: 
des Eisenbahnwesens. Sie verdienen unsere Aufmerksamkeit um so mehr, 
als wiederum im Gegensatz zur Behandlung des Verkehrs im Reich 
überall der Wille hervprtritt, die Zuständigkeit und die Macht des Bun¬ 
des in ’V'erkehrsangelegenheiten möglichst zu verstärken. Es lohnt daher, 
kurz den Gang .der gegebenen Darstellung zu skizzieren, welche über¬ 
sichtlich in Zeitabschnitte eingeteilt ist und in den Hauptabteilungen 
noch nach Gesetzgeberischem, technischer und administrativer Kontrolle. 
Organisation und Personellem, in späterer Zeit außerdem nach technischer 
Einheit und internationalem Transportrecht sowie nach bau-, ma^chinen- 
und betriebstechnischer Kontrolle, Tarif- und Transportwesen, Rechnungs¬ 
wesen- und -Statistik unterscheidet. 

I. Nachdem in der geldarmen Schweiz erst 1847 eine einzige kurze 
Eisenbahnstrecke, die von Zürich nach Baden, dem Betriebe übergeben 
war, nahm der Bund, der gekräftigt aus den Wirren des Jahres im* 
hervorging, einen Anlauf zur Errichtung eines schweizerischen Eisenbahn¬ 
netzes. Er ließ einen Plan für dasselbe durch ein besonderes Eisenbolm- 
bureau aufstellen, welches aber wieder aufgelöst wurde, als die Bundes¬ 
versammlung mit einem Gesetz von 1852 sich für den Privateisenbahnbau 
aussprach. Da die Aufsicht über die Eisenbahngesellschaften, obu-dd 
nach diesem Gesetz zulässig, in Verbindung mit der Post nur mit kärglichen 
Kräften durch das Departement des Innern geübt wurde, so waren die Puter 
nehmungen in ihrer Selbstherrlichkeit von Staats wegen sehr wenig be¬ 
schränkt. Die dadurch hervorgerufenen Mißstände führten zu dem .dl _ 
gemeinen Wunsche nach Stärkung der zentralen Aufsicht über den Eisen¬ 
bahnverkehr und damit zu dem schon erwähnten Gesetz von 1872. in 
dessen Verfolg durch ein weiteres Bundesgesetz vom 22. Januar 1874 unter 
Benutzung provisorischer, vom Bundosrat schon im Jahr 1873 getroffen, r 
Anordnungen ein neues Eisenbahn- und Handelsdeparte¬ 
ment eingerichtet wurde. In diesem übernahm nach der vom Bundes¬ 
rat erlassenen Geschäftsordnung der leitende Beamte, der D e p :t r ' . 
in e n t s e k r e t ä r . die gesetzgeberischen Arbeiten, später auch noch die 
Finanz- und Rechnungssachen, während dem t e e li n i s e hon I n s p •• k 
torat die Überwachung des Bauzuslandes und der Ausrüstung mit Ma 
terial, dein administrativen Inspektorat das Tarif- und Trans¬ 
port wesen, sowie der Betrieb einschließlich Fahrpläne und ünfälle zur K ■ 
trolle überwiesen wurden. Kontrollingenieure, welche den Inspektion 
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beigegeben wurden, ermöglichten dem Amt, seine Aufsicht durch örtliche 
Untersuchungen wirksam zu gestalten. 

Von Anfang an entfaltete die neue Behörde eine lebhafte Tätigkeit 
auf ihrem ganzen Gebiete. Ein erstes Transportgesetz, ein erstes Haft 
pflichtgesetz kam 187.“) zustande, im Anschluß daran ein neues Transport¬ 
reglement Tber die Rechtsverhältnisse der Verbindungsgeleise industrieller 
Etablissements, über die Verpfändung der Eisenbahnen, die Gewährung freier 
Sonntage an das Personal, die Handhabung der Bahnpolizei, u. A. mehr 
ergingen Gesetze. Hie internationalen Eisenhahnanschlüsse wurden durch 
Staatsverträge geregelt. 

Von den 5 Kontrollingenieuren des technischen Inspektorats hatten 
3 sämtliche Linien zur Prüfung des baulichen Zustandes zu begehen, 2 andere 
das Rollmaterial zu beaufsichtigen, u. a. auch den Lokomotiv-Kessel proben 
beizuwohnen. Technische Vorschriften über den Bahnbau, das Betriebs¬ 
material und die Handhabung des Betriebes wurden für die Schweiz auf- 
gestellt, das amerikanische Wagensystem für die Personenbeförderung 
zwangsweise durchgeführt, eine umfassende Eisenbnhnstatistik. ähnlich wie 
im Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen, aufgestellt und herausgegeben. 

Der administrativen Kontrolle waren nach Anordnung des Bundesrat^ 
sämtliche Tarife zur Prüfung einzureichen, im Jahre 1878 schon 132 Vor¬ 
lagen. Das Departement verhandelte eingehend mit den Bahnen über eine 
Reform der Gütertarife im Anschluß an die gleichzeitigen deutschen Be¬ 
strebungen. Es kam aber nicht einmal dazu, daß sich die Bahnen einer 
sogenannten Normalkonzession unterwarfen, da sie dies nur bei Gewährung 
einer mäßigen Tariferhöhung tun wollten, die vom Bundesrat für unzulässig 
erachtet wurde, während bekanntlich die deutschen Regierungen damals in 
beschränktem Umfange Erhöhungen gestatteten und dadurch die Reform zu¬ 
stande brachten. Rückvergütungen (detaxes) wurden, abgesehen von der 
Konkurrenz gegen das Ausland, verboten, Staffelpreise für Getreide mög¬ 
lichst unterdrückt, im übrigen Notstandstarife für Lebensmittel gefördert. 
Über die für Sommer und Winter fristgemäß einzureichenden Fahrpläne 
entschied nach allgemeinen Konferenzen mit den Eisenbahngesellschaften 
und Kantonsregierungen das Departement unter Vorbehalt des Rekurses 
an den Bundesrat. Zugverspätungen und Unfälle wurden gründlich unter¬ 
sucht und bei ersteren eine erhebliche Verminderung erzielt. 

Der Tätigkeit des Eisenbahn- und Handelsdepartements wurde in den 
Geschäftsprüfungskommissionen der eidgenössischen Räte volle Anerken¬ 
nung gezollt, hei der Xeuorganisierung des Bundesrats aber, die infolge der 
Vermehrung seiner Kompetenzen allmählich notwendig wurde, im Jahre 1878 
durch Bundesge<etz an Stelle des Eisenbahn- und Handelsdepartements ein 
Post- und Eisenhahndepartement geschaffen. Während in 
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dieser Behörde die Postsachen einem Oberpostdirektor zugewiesen wurden, 
hatte das Eisenbahndepartement allein das Eisenbahnverkehrswesen. 

II. In der von 1878 bis zum Jahre 1897 reichenden Zeit, während deren 
diese Organisation bestand, traten zu den bisherigen Aufgaben im Eisen¬ 
bahnwesen unter Zustimmung der eidgenössischen Räte noch die inter¬ 
nationalen Arbeiten für die technische Einhat und das internationale Eisen¬ 
bahntransportrecht. 

Für die gesetzgeberischen Arbeiten des Post- und Eisenbahndeparte¬ 
ments bildeten in dieser Periode die Leitmotive der Verstaatlichungsgedanke 
und der Schutz des Personals gegen die finanziellen Bestrebungen der 
Eisenbahngesellschaften. Die Zuständigkeit des Departements wurde auf 
Grund eines Bundesgesetzes von 1894 über das Postregal auf Dampf¬ 
schiffe und andere mit Motoren betriebene Schiffe auf 
schweizerischen Gewässern durch Verordnung von 1896 erstreckt. 

Der immer lebhafter verfolgten Verstaatlichung dienten die beiden 
Rechnungsgesetze von 1883 und 1896. Nachdem das Eisenbahn 
departement bei Prüfung der Rechnungen über den Bauwert der größeren 
Eisenbahnuntemehmungen zu der Überzeugung gekommen war, daß von 
den Baukonti mehr als 90 Millionen Franken abzusetzen seien, ließ sich der 
Bund durch das erste Rechnungsgesetz ermächtigen, an Stelle der bisher nur 
formell zulässigen Prüfung an den Rechnungen nach Maßgabe des Obliga¬ 
tionenrechts sachliche Aenderungen vorzunehmen, welche bis dahin nur 
beim Richter durch Klage der Aktionäre erzielt werden konnten. Im zweiten 
erst mit Volksabstimmung zustande gekommenen Rechnungsgesetz wurden 
die Bahnen verpflichtet, ihre dem Rückkauf zugrunde liegenden Rein¬ 
ertragsberechnungen linienweise aufzustellen, falls sie. sich nicht mit dem 
Bundesrat über eine Gesamtberechnung für ihr ganzes Netz einigten, v»< 
nur bei der Zentralbahn gelang. Durch ein weiteres Gesetz über das Stimm¬ 
recht der Aktionäre usf. von 1895 wurde einerseits verhindert, daß einzelne 
Großaktionäre die Mehrheit der Generalversammlung in ihrer Hand ver¬ 
einigten, indem die Stimmabgabe nur auf Aktien mit Namen und längerem 
Besitz beschränkt wurde, und andererseits die Behörde zur Teilnahme an 
«len Verhandlungen des Gesellschaftsorgans und zur Ausübung eines Vetos 
l>erechtigt. 

Ein Gesetz für die Hilfskassen, zu deren Errichtung die 
Eisenbahn- und Dampfschiffahrtsgesellschaften zugunsten ihres Personals 
durch die Konzessionen seit 1885 verpflichtet waren, stellte diese bis dahiu 
finanziell gefährdeten Einrichtungen im Jahre 1889 auf sichere Unterlagen, 
und ein Gesetzvonl890überdieArbeitszeitbeimBetriebe 
der Eisenbahnen und anderer Transportanstalten 
brachte dem Eisenbahnpersonal die dringend notwendige Entlastung vor all- 
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zugroßer Inanspruchnähme für den verantwortungsvollen Dienst Das letztere 
Gesetz gewährte nach jahrelangen Verhandlungen für Beamte, Angestellte 
und Arbeiter 52 Ruhetage im Jahr, wovon 17 auf Sonntage fallen, ohne Abzug 
von Gehalt oder Lohn. Der tägliche Dienst wurde auf höchstens 16 Stunden 
IMenstbereitschaft, 11 Stunden Arbeitszeit mit mindestens 8 Stunden ununter¬ 
brochener Nachtruhe beschränkt der Güterdienst an Sonntagen untersagt. 

Die technischeKontrolle.diein den ersten Jahren hauptsäch¬ 
lich nur ein Bild vom Zustand des Bahnnetzes erzielen konnte, wurde jetzt 
immer erfolgreicher darauf gerichtet, zum Besten der Betriebs¬ 
sicherheit Ordnung und Einheitlichkeit in den mannig¬ 
faltigen Verhältnissen von Bau und Betrieb zu erreichen. Die gesetzlichen 
Mittel, widerstrebende Gesellschaften zu zwingen, waren zwar nur schwach, 
da eine Buße damals nur in Fahrplansachen verhängt werden konnte. Aber 
in der wiederholt ausgesprochenen Anerkennung der eidgenössischen Räte 
und in den günstiger werdenden wirtschaftlichen Umständen fand die Auf¬ 
sichtsbehörde eine wirksame Unterstützung. In dem ganzen Umfang der 
Technik wrurden alle wesentlichen Fortschritte der Zeit erreicht Nament¬ 
lich auf die eisernen Brücken wurde infolge des schweren Unfalls bei Mün¬ 
ch« nstein große Sorgfalt verwendet und in zwei Bauprogrammen von 1891 
und 1897 den Hauptbahnen mit bestimmten Fristen der Ausbau von zweiten 
Gleisen für eine Reihe von Linien aufgegeben; nur etwa 10 % der Eisen¬ 
bahnen hatten damals Doppelgleise. Besondere Arbeit verursachten bereits 
die schnell sich entwickelnden Starkstromleitungen, von denen es Ende 1897 
bereits 23 kra längs den Bahnlinien neben 336 Bahnkreuzungen gab. Die 
durchgehende Bremse für Schnellzüge mußte nach Bundesratsbeschluß bis 
zum 1. Juni 1892 durchgeführt sein, die Zahl der Lokomotiven und Wageu 
nach gewissen, dem Verkehr angepaßten Verhältnissätzen vermehrt 
werden. Bei der Beaufsichtigung der dem gewerbsmäßigen Personeh¬ 
und Gütertransport dienenden Dampf- und Motorschiffe wurden schwere 
Mängel entdeckt, z. B. auch an den Landungsbrücken, und bald abgestellt. 

Die administrative Kontrolle konnte sich bei ihrem Be- 
streben, übelstände aus der Zeit der kantonalen Eisenbahnhoheit zu 
beseitigen und die vom wachsenden Verkehr erforderten Verbesserungen zu 
erreichen oft nur gegen heftigen Widerstand der Eisenbahngesellschaften 
durchsetzen, wurde andererseits aber auch manchmal durch Verzicht auf 
konzessionsmäßige Rechte von ihnen unterstützt 

Im Tarif wesen scheiterte zwar der V ersuch des Eisenbahndeparte¬ 
ments. eine Reform des Personenverkehrs auf Grund der Rttckfahrpreise 
durchzusetzen, weil die Eisenbahnen bei dem Rückgang der Reinerträge im 
Jahre 1891 nicht glaubten, die Einnahmeausfälle tragen zu können. Da¬ 
gegen kam endlich 188-4 die Reform der Gütertarife mit Zustimmung der 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY 0F MICHIGAN 



1742 


Bücberschau. 


Bundesversammlung zustande, nachdem die Gotthardbahn im Hinblick auf 
den sich nach ihrer Eröffnung mächtig hebenden Durchgang der Güter das 
deutsche System auch für den inneren Verkehr angenommen hatte und alle 
größeren Bahnen diesem Beispiel, wenn auch teilweise zögernd, folgten. Auf 
Verlangen des Eisenbahndepartements wurden nach heftigem Widerstande 
der Bahnen dort schon damals eine zweite Stückgutklasse und zwei weitere 
Spezialklassen für Ladungen von 5000 kg angenommen. Zur Beschränkung 
der im engeren Lokalverkehr eingetretenen Erhöhungen verfügte «1 r 
Bundesrät die Ermäßigung der erst jetzt eingeführten Expeditionsgebühr 
für Eilgut um 10% und deren volle Erhebung erst bei Entfernungen 
von 40 km an. Für die Staffeltarife wurde vom Bundesrat die Durch¬ 
rechnung über die Linien verschiedener Unternehmungen und für Differen¬ 
tialtarife die Rückwirkung auf alle rückwärts liegenden Stationen, abgesehen 
Vom Fall einer Konkurrenz gegen das Ausland, 1892 verlangt und die Auf¬ 
hebung entgegenstehender Tarife angeordnet. Direkte Tarife zwischen 
Eisenbahnen und Dampfschiffen, für welche letztere das Transportges* 'z 
von 1893 ebenfalls staatliche Genehmigung vorschrieb, sowie zwischen 
Haupt- und Schmalspurbahnen waren nach Bestimmung der Aufsichtsbehörde 
aufzustellen. Ein Bundesblatt für Veröffentlichung der Tarife wurde d<-m 
Handelsblatt unentgeltlich beigegeben, mit einem neuen Gesetz von 1 V ' J > 
die Aufrechterhaltung des direkten Verkehrs durch Sicherstellung der dm au- 
entspringenden Vergütungen gegen Beschlagnahmen geschützt. 

Über die zahlreichen Anträge auf Fahrplanänderungen entschied die 
Aufsichtsbehörde in erster Linie von dem Standpunkte aus. daß die Fahr¬ 
pläne der Schweizer Bahnen ein zusammenhängendes Ganzes bildeten. Sie 
drängte auf Verbesserung der Nacht- und Schnellzüge durch Beschleunigung, 
bessere Wagen, Abteile 3. Klasse und setzte den Bund damit wiederholt 
Schadenersatzforderungen aus, die in einem Falle 1891 auf Klage d* r 
Zentral- und der Nordostbahn zur Verurteilung des Bundes durch das 
Bundesgericht zur Zahlung von etwa 11000 Franken, in einem anderen Fall«' 
zur Gewährung einpr freiwilligen Subvention von 70 000 Franken fiir das 
erste Jahr an die Suisse-Occidentale-Simplon-Bahn führten. Die infolge 
der internationalen Anschlüsse wachsenden Zugverspätungen wurden streng- 
verfolgt. Einer Gesellschaft wurde bei bedenklichem Anwachsen der eigiee-n 
Zugverspätungen eine Buße von 100 Franken nach dem Eisenbahngesetz unt¬ 
erlegt; das Transjmrtgesetz von 1893 sieht für grobe Vernachlässigung <1 r 
Pflichten, welche Eisenbahnen oder Dampfschiffen als Transportunter¬ 
nehmer obliegen, bundesgerichtliche Strafen bis 1000 Franken, im Rückfall 
bis 5000 Franken vor. 

Bei Anwendung des Arbeifsgesetzes von 1890 wurde mit schriftlich*r 
Zustimmung der eidgenössischen Räte entschieden, daß es für das Personal 
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<1<t Rahnhofsresiuurateure Geltung habe und daß die 1 »ienstbcreitschaft in 
<li*> Arbeitszeit fiele, den Zuwiderhandlungen der Gesellschaften mit scharfen 
Verweisen entgegengetreten. 

Die Vollziehung des Rechnungsgesetzes von 1»83 führte zu dem Ab- 
Mrich von 113 Millionen Franken aus den Bilanzen der Gesellschaften, 
wiche dünn diese Beträge nach Anweisung der Aufsichtsbehörde zu tilgen 
hatten. Die Jahresrcchnungen der Gesellschaften wurden von nun an nach 
hr-timmten Grund.-iitzen genehmigt; einzelne Gesellschaften, wie die Zentral¬ 
bahn. setzten indes in Einzelheiten abweichende Meinungen, besonders in 
bezug auf Inventarbeschaffung, mit Klage beim Rundesgericht durch. 

«Schon im J all re 18.*>l hatte der Bundesrat eine Verordnung über die 
technische Einheit für die schweizerischen Bahnen erlassen. Als im 
Jahre 1879 ein neuer Entwurf dafür aufgestellt und mit Besümmungen der 
au. ländischen Nachbarbahnen verglichen wurde, ergab sich, daß die Rege¬ 
lung der wichtigsten Punkte, insbesondere für das Rohmaterial, nur in Ver¬ 
bindung mit dem internationalen Verkehr gelöst werden konnten; die Güter¬ 
wagen der Schweizer Bahn leisteten damals im Jahr 31,4 Millionen Achs¬ 
kilometer auf ausländischen Strecken, die ausländischen Güterwagen 
02,7 Achskilometer in der Schweiz. Deshalb wurde auf Antrag des Eisen¬ 
bahndepartements vom Bundesrat eine internationale Konferenz angeregt, die 
im Oktober 1882 in Bern zustande kam und technische, im Jahre 1887 in 
Wirksamkeit tretende Normen vereinbarte. Fast alle Staaten Europas sind 
heute diesen Vereinbarungen beigetreten. 

Noch früher wurde in der Schweizer Bundesversammlung durch 
Rechtsanwälte in Genf und Basel die internationale Regelung 
des Eisenbahnfrachtrechts angeregt und infolge einer Ermäch¬ 
tigung der Versammlung durch den Bundesrat den Regierungen von Deutsch- 
h nd, Frankreich, Italien, Österreich und Ungarn vorgeschlagen. Die 
Konferenzen, die darüber 1878, 1881, 1886 und 1890 in Bern zusammentraten, 
gelangten zum Abschluß eines Internationalen Übereinkommens üb» den 
Eisenbahnfrachtverkehr, eines Reglements für ein zu errichtendes Zentralamt 
und von Ausführungsbestimmungen zum Übereinkommen. Am 1. Januar 
1«>93 traten diese Vorschriften und das Zentralamt in Bern in Wirksamkeit; 
auf Anregung des letzteren stellte schon im Sommer 1893 eine fachmännische 
Konferenz die Anlagen zum Übereinkommen, betreffend die bedingungs¬ 
weise zu befördernden Güter und die Kostbarkeiten, neu fest Periodische 
Konferenzen für die Revision der internationalen Verträge wurden 
vereinbart. 

Die erhebliche Vermehrung der Geschäfte führte zu wiederholt» Ver¬ 
stärkungen des Personals und im Jahre 1897 zu einer Reorganisation, 
nach welcher im Eisenbahndepartement unter einem lediglich mit Oberauf- 
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sicht und äußerer Vertretung beschäftigten Departementsvorsteher drei 
Abteilungen gebildet wurden, das Departementssekretariat für Kanzlei 
und Juristisches, die technische und die administrative Abteilung unter je 
einem Direktor. Dem technischen Direktor wurden drei Sektionen, eine bau-, 
eine maschinen- und eine betriebstechnische mit je einem Fachmann als 
Inspektor unterstellt; letztere Sektion übernahm den Stations- und Zugdienst, 
die Bahnpolizei, die Betriebsunfälle, die Zugverspätungen und auf besondere 
Anordnung der Bundesversammlung das Fahrplanwesen und die Anwen¬ 
dung des Arbeitsgesetzes. Unter dem administrativen Direktor wurden eine 
Sektion für Tarif- und Transportwesen und eine andere für Rechnungs¬ 
wesen und Statistik unter Inspektoren eingerichtet Für letzteren Posten 
wurde der eingangs erwähnte, gewesene Präsident der Zentralbahn Weißen - 
bach gewonnen, dessen Hauptaufgabe die Verstaatlichung der Hauptbahnen 
w r erden sollten. 

III. In der Zeit, die seit der Reorganisation des Eisenbahndeparte¬ 
ments bis jetzt verflossen ist, hat die Gesetzgebung in dessen Bereich leit¬ 
haft weiter gearbeitet 

Auf Antrag von 27 Nebenbahnen kam 1899 ein Gesetz zustande und 
1906 eine darauf gegründete Verordnung des Bundesrats, durch welche der 
Bau - und Betriebder Nebenbahnen wesentlich erleichtert wurde. 
Welche Bahnen als Nebenbahnen zu gelten hatten, bezeichnet der Bundesrat. 
Er rechnet nach einem Beschluß von 1900 dazu sämtliche Zahnrad-. Seil-. 
Straßen- und Schmalspurbahnen. Das bis dahin in der Schweiz zurückge¬ 
bliebene Nebenbahnwesen nahm danach unter kräftiger Subventionierung 
durch kantonale Gesetze einen großen Aufschwung und brachte in die Alpen 
täler eine ungeahnte wirtschaftliche Entwicklung. Außerdem wurden nun 
dem Eisenbahndepartement auf Grund des Postregalgesetzes von 1894, ebenso 
wie schon früher die Dampf- und Motorschiffe, auch die Luftseilbahnen und 
andere Transportanstalten mit Motorenbetrieb, wie Aufzüge, Automobil - 
Unternehmungen unterstellt 

Das GesetzttberdasTarifwesenderschweizerisclu'ii 
Bundesbahnen von 1901, welches kurz nach Übernahme des Betriebt¬ 
auf den erstverstaatlichten Bahnen erging, ermäßigte in Form von Maximal 
faxen sowohl im Personen- als auch im Güterverkehr die Sätze im allge¬ 
meinen auf die niedrigsten, bei den früheren Gesellschaften bestehenden 
Gebühren und gab dem Bundesrat weitgehende Ermächtigungen in bezug 
auf die Tarifberechnung, auf Ausnahme- und Durchgangstarife. Eine Kr 
höhung der Personentaxen, welche nach einem Defizit der Bundesbahnen 
um 0.8 Millionen im Jahre 1908 der Bundesrat beabsichtigte, lehnten di-' 
eidgenössischen Räte ab. 
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ln einem zweiten Arbeitegesetz von 1902 wurde die täglich«* 
Arbeitszeit des Eisenbahnpersonals auf 11 Stunden beschränkt, die un¬ 
unterbrochene Nachtruhe zum Teil auf 10 und 9 Stunden ausgedehnt, fUr di«* 
Nachtzeit ein Zuschlag von 25 % berechnet, die Zahl der 52 Ruhetage für 
älteres Personal auf 60 im Jahre erhöht 

Ein zweites Haftpflichtgesetz von 1905 dehnte die Ent- 
schädigungspflicht bei Eisenb&hnunfällen in ähnlicher Weise wie in Deutsch¬ 
land aus. Ein Gesetz über elektrische Schwach- und 
Starkstromanlagen von 1902 legte die Kontrolle Uber Sch wach- 
stroinanlagen in die Telegraphenabteilung des Post- und Eisenbahndeparte¬ 
ments, über Bahnberührungen mit elektrischen Leitungen in das Eisenbahn¬ 
departement und Uber sonstige Starkstromanlagen in ein besonderes vom 
Bundesrat zu bezeichnendes Inspektorat Technische Fragen und Vorschrif¬ 
ten für Stark- und Schwachströme wurden von einer siebenköpfigen Kom- 
mLsion wissenschaftlicher und technischer Vertreter zur Unterstützung des 
Hundesrats begutachtet, Haftpflichtbestimmungen und Expropriation wie bei 
Eisenbahnen auf elektrische Anlagen zur Anwendung gemacht Eine 
rasche Entwicklung der elektrischen Einrichtungen trat alsbald nach dieser 
Regelung ein. 

Die technischeKontrolle erstreckte sich, da die Bundesbahnen 
na« h dem Willen der Bundesversammlung der Bundesaufsicht unterworfen 
bleiben. Ende 1913 auf 5472 km gegen 3787 km Ende 1896, auf 200 Bahr.- 
untcrnehmungen gegen 93, auf 20 Dampfschiffsuntemehmungen und 
IN Autoinobilunternehraungen, Aufzüge und Luftseilbahnen für öffentlichen 
Verkehr. 

Die Unterhaltung eines guten baulichen Zustandes und die Verbesse¬ 
rungen der Anlagen wurde durch zahlreiche Bahnbegehungen zu Fuß 
(5—6000 km im Jahr) und durch Auflagen des Bundesrats durchgesetzt: 
so wurde u. a. der Rekurs der Gotthardbahn gegen eine Verfügung des 
Bundesrats von 1906, wonach ein zweites und ein Ausweichgleise anzu¬ 
legen war, von den eidgenössischen Räten zurückgewiesen. 

Die maschinentechnische Kontrolle hatte sich besonders 
eingehend mit elektrischen Anlagen zu beschäftigen. Ende 1913 gab es 
2810 Starkstromliberführungen, 548 Starkstromunterführungen und 199 
Starkstromlängsführungen mit Ausschluß der reinen Straßenbahn- und 
eigenen Bahnleitungen. Eine Kommission des Bundesrats von 22 Sachver¬ 
ständigen und behördlichen Vertretern prüfte von 1903—1912 die Frage der 
Einführung des elektrischen Betriebes auf den Schweizer Bahnen. Zugleich 
fanden ausgedehnte Versuche statt, deren Ergebnis war, daß für neuherzu- 
fäellende Neben-, ebenso wie für Straßenbahnen beinahe allgemein der elek- 
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trische Betrieb angenommen wurde, daß verschiedene Schmalspur-, Berg- 
und Touristenbahnen ihre Linien für elektrischen Betrieb umbauten und 
schließlich die Berner Alpenbahn-Gesellschaft den elektrischen Betrieb auf 
der internationalen Lötschberglinie, die Firma Brown, Boveri & Comp, im 
Simplontunnel einführten. 

In der betriebstechnischenKontrolle wurden im Jahre 1902 
beispielsweise 1009 Begehren für Fahrpläne vor gelegt und 383 davon durrh 
Entscheide der Aufsichtsbehörde erledigt, während die anderen zurückgezogen 
oder von den Gesellschaften zugestanden wurden. Abgewiesen wurden fast 
durchgängig die Wünsche auf neue Schnellzugshalte, im Jahre 1907 allein 
243, da die Behörde auf Beschleunigung der durchgehenden Züge hindrängte. 
Andererseits hinderte die Aufsichtsinstanz eine Einschränkung der Fahr- 
leistungen, die die Bundesbahnen inmitten der Winterfahrplanperiode im 
Krisenjahr 1909 durchführen wollte. 

Auf eine bessere Handhabung der Vorschriften über die periodischen 
Prüfungen des Betriebspersonals wirkte aus Gründen der Betriebs¬ 
sicherheit das Eisenbahndepartement hin und wies 1902 deshalb einen Antrag 
des Zentralvorstandes des schweizerischen Zugpersonalsvereins ab. diese 
Prüfungen einzustellen. Der Bundesrat bestätigte diese Entscheidung unter 
Einschränkung der Prüfungen für den äußeren Betriebsdienst 

Bei Durchführung des zweiten Arbeitsgesetzes kam es zu verschiede¬ 
nen Entscheidungen, z. B. daß Ablöser, die im privaten Beruf ein volles 
Tagewerk mit erheblich weniger Ruhezeit als für das Bahnpersonal vorge¬ 
schrieben, hinter sich haben, nicht noch am Abend mit dem Bahnbewachungs- 
dienst betraut werden dürfen. 

Das im Jahre 1903 vom Bundesrat mit der Aufsicht vertragsmäßig 
beauftragte Starkstrominspektorat des Schweizer elektrotechni 
sehen Vereins erledigte in steigendem Maße die Anträge auf Genehmigung 
elektrischer Anlagen, im Jahre 1911 schon 2524 Vorlagen, und entwarf eine 
Reihe allgemeiner Vorschriften, die vom Bundesrat genehmigt wurden und 
eine sichere Unterlage für Bau, Betrieb und Beaufsichtigung der Schwach 
und Starkstromanlagen abgaben. 

Der administrativen Kontrolle gelang es 1910, die Einheit¬ 
lichkeit der Taxgrundlagen auf Grund der Bundesbahntarife für den Güter¬ 
verkehr durchzusetzen. Der Vorschlag wurde von den Privatbahnen ein 
stimmig angenommen und auch für die Schmalspurbahnen meistens durch 
geführt, nachdem für die höheren Konzessionstarife ein Ausgleich in Form 
von Distanzzuschlägen in Aussicht gestellt war. Die ausgedehnte Anwen 
düng von Ausnahmetftrifen erleichterte das Zustandekommen der Verstau 
digung; im Jahre 1912 wurden auf den Bundesbahnen bereits nur 4 452 000 t 
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zum Normaltarif, 9 1)51 (MH) t zu Ausnahmesätzen befördert. Im Personen¬ 
verkehr wurde die Vereinheitlichung der Fahrpreise nicht erreicht, da die 
Bundesversammlung die dabei von den Privatbahnen verlangte Er- 
höhung der Rückfahrpreise nicht genehmigte. Nur Generalabonnements 
und mehrere der in Deutschland üblichen Fahrpreisermäßigungen für 
Schulen us\v. wurden eingeführt. 

Der größte Erfolg der administrativen Kontrolle lag in den Verhand¬ 
lungen, die zur Verstaatlichung der fünf großen schweizerischen Bahnen, 
der Central-, der Nordost-, der Vereinigten Schweizer-, der Jura-Simplen- 
und der Gotthanlbahn, führten. Bei den Reinertragsberechnungen, die 
diese T'ntemehmungen auf Grund des zweiten Rechnungsgesetzes dem Hisen- 
balmdepartement einzureichen hatten, entstanden gnindsätzliche Differenzen 
zwischen ihm und den Verwaltungen Uber den Reinertrag und das Anlage¬ 
kapital, die vom Bundesgericht in einer Reihe von Urteilen im wesentlichen 
zugunsten der Auffassung des Bundesrats entschieden, zum Teil durch 
bundesgerichtlichen Vergleich ausgetragen wurden. Die Verhandlungen, 
die danach über die Reinertragsberechnung, insbesondere über die Er- 
neucrungs- und Amortisationsfonds, von neuem aufgenommen wurden, so¬ 
wie die nach Annahme des Rückkaufsgesetzes durch das Schweizer Volk er- 
üffneten Besprechungen über den freihändigen Rückkauf liefen endlich bei 
allen fünf Gesellschaften in den Jahren 1898—1909 auf eine völlige Eini¬ 
gung hinaus, die jedesmal von der Bundesversammlung genehmigt wurde. 

In betreff der Art, wie das Eisenbahndepartement die Grundsä,tze des 
Rechnungsgesetzes im übrigen handhabte, wird erwähnt, daß es einer Neben 
bahn bei Einführung des elektrischen Betriebes die Verrechnung der Ver¬ 
stärkung des Oberbaues auf Baukonto unter Absetzung der alten Werte zu¬ 
ließ, weil die entgegenstehende Ausnahmevorschrift des Gesetzes auf die 
veränderten Verhältnisse nicht passe: die eidgenössischen Räte fochten diese 
Lösung nicht an. 

Die technische Einheit und das internationale 
T r a n s p o r t r e c h t wurden auch in dieser Periode durch verschiedene 
Konferenzen weiter entwickelt, erstere namentlich in Versuchen über An¬ 
wendung der durchgehenden Bremse für Güterzüge und in verschiedenen 
Vereinbarungen über die gemeinsame Behandlung des Rollmaterials, 
letzteres durch Revision des Übereinkommens und seiner Anlagen sowie 
einen noch unerledigten Entwurf zu einem internationalen Übereinkommen 
Mir den Personen- und Gepäckverkehr. Das Frachtübereinkommen er¬ 
streckte sich 1918 über 200 5)02 km, d. h. über fast das ganze europäische 
Festland. 

Die Vergrößerung d e s Personals, die mit der ständigen 
Vermehrung der Geschäfte nötig wurde, veranlaßte die Bundesversammlung 

Aivhiv für r.ist*nh»hnwesen. 1914. 
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1903, den Wunsch nach einer Vereinfachung des Eisenbahndepartement» 
auszusprechen. Die Geschäftsprüfungskommission des National rats er¬ 
kannte aber im Bericht darüber im Jahre 1907 an, daß eine Verminderung 
der Kräfte im Hinblick auf den Geschäftszuwachs und die über die Bundes¬ 
bahnen weiter zu führende Aufsicht nicht möglich sei. Vorschläge des 
Eisenbahndepartements für eine Reorganisation wurden, wie in den neun¬ 
ziger Jahren, mit Rücksicht auf eine bevorstehende Reorganisierung de- 
gesamten Bundesrats verschoben. 

IV. Der Kenner deutscher Eisenbahnverhältnisse wird in der brurh- 
stückweisen Übersicht, die hier über den Inhalt des Buches gegeben wor¬ 
den ist, ersehen, daß fachlich sich die technische und administrative Ent¬ 
wicklung in der Schweiz annähernd in gleichem Schritt und mit gleichen 
Zielen wie in Deutschland vollzogen hat. In Deutschland konnten und 
können die Staatsbahnverwaltungen, im Besitz aller Erfahrungen und der 
weit überwiegenden Masse des Verkehrs, die Anregung zu den meisten 
Fortschritten geben und sie in der Regel durch eigenes Vorgehen oder im 
Wege der Verhandlung mit den Beteiligten durchsetzen. Die Eidgenossen, 
die sich anfänglich nur Eisenbahngesellschaften gegenübersahen. >*»- 
durften, um zur notwendigen Einheitlichkeit in Verkehr und Betrieb zu g.- 
langen, des gesetzlichen Zwanges und haben auch nach Erwerb der Bunde¬ 
bahnen sich von dem eingeschlagenen Verfahren noch nicht losgemacht, 
welches der demokratischen Empfindungsweise überdies mehr zusagt. Mi¬ 
die ausschlaggebende Macht der Verwaltung. Schwerlich ist aber anzu¬ 
nehmen, daß die in der Schweiz gewünschte Vereinfachung in der Er¬ 
ledigung der Eisenbahnangelegenheiten durchzusetzen ist, so lange die 
Bundesbahnen noch in gleicher Weise wie die Privatbahnen unter Kontrolle 
der Aufsichtsbehörde gehalten werden, also zwei staatliche Organe nebenein¬ 
ander dieselben Geschäfte betreiben. Sehr wohl möglich ist deshalb, daß da- 
Eisenbahndepartement trotz seiner vierzigjährigen Erfolge in Zukunft .Min¬ 
der deutschen Einrichtung ähnliche Gestalt annehmen wird. 

Eine willkommene Abwechselung in dem trockenen Stoff bieten die 
beigegebenen Abbildungen einiger hervorragender, übrigens mit dem Text 
nicht zusammenhängender Bauwerke der schweizerischen Eisenbahnen 
sowie die Bilder von Männern, die sich im Eisenbahndepartement uui da» 
Eisenbahnwesen des Landes verdient gemacht haben, darunter au-di da» 
des Verfassers. 
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Hennig, Dr. Richard. Die Hauptrene des Weltverkehrs. Mit 
14 Abbildungen iui Text. VI. und .‘101 S. 8". Jena 1913. flustnv 
Fischer. Preis 9 

Das vorliegende Buch ging mir zu, nachdem ich gerade ein unter dem 
Titel „Probleme des Weltverkehrs“ kurz vorher erschienenes Werk desselben 
Verfassers in dieser Zeitschrift besprochen hatte. (Archiv 1914. S. 281 ff.) 
Der Inhalt der beiden Bücher ist z. T. derselbe. Das vorliegende ist, wie 
es im Vorwort heißt, die wesentlich erweiterte Ausgabe von Vorlesungen 
über die Hauptwege des Weltverkehrs, die der Verfasser im 
November und Dezember 1912 im Aufträge der Vereinigung für staats- 
wissenschaftliehc Fortbildung in Berlin gehalten hat. Es sei ihm „von 
autoritativer Seite“ der Wunsch ausgesprochen, diese Vorlesungen zu ver¬ 
öffentlichen. Von welcher autoritativen Seite, wird nicht gesagt. Es wäre 
immerhin interessant zu wissen, wer den Verfasser zu der Veröffentlichung 
dieses Buches angeregt hat. Denn wenn man in das Buch, nachdem man 
die Vorrede gelesen hat, nur einen flüchtigen Blick hineinwirft, so begreift 
man wirklich nicht, welchen Zweck die Veröffentlichung derartiger kritik¬ 
los und wahllos zusammengestellter Lesefrüchte haben soll. Der Verfasser 
gehört zu den begeisterten Anhängern der neuen sog. Weltverkehrs Wissen¬ 
schaft. Aus diesem Buch aber kann man nur entnehmen, daß er nicht 
einmal sich klar gemacht hat, was denn eigentlich „Weltverkehr“ ist. Für ihn 
ist nahezu jeder Verkehr Weltverkehr. So sind alle W T asserstraßen, z. B. 
auch der Oder-Spreckanal, Weltverkehrsstraßen. Mit besonderer Vorliebe 
beschäftigt sich der Verfasser, wie in dem früheren, so auch in diesem 
Buch mit ganz abenteuerlichen Plänen über den Bau von Verkehrsstraßen, 
die irgendein Phantast ausgeheckt und worüber er dann eine unreife 
Flugschrift oder einen ebenso unreifen Aufsatz dem Publikum vorgelegt hat. 
Darin gebe ich dem Verfasser Recht, wenn er im Vorwort sagt: „Zur Voll¬ 
kommenheit fehlt meinem Buch sehr viel.“ Warum hat er es denn ge¬ 
schrieben und gar drucken lassen? r. d. L. 


Lexikon der gesamten Technik und ihrer Hilfswissenschaften. Mit zahl¬ 
reichen Abbildungen. Ergänzungsband zur zweiten Auflage. 
Stuttgart und Leipzig. Deutsche Verlagsanstalt. 872 S. in gr. 8°. 
In Halbfranz geb. Preis 30 

Der letzte Band des Luegerschen Lexikons ist etwa vor fünf Jahren 
erschienen. In dieser Zeit hat die Technik so viel Neues geschaffen, 
daß sich die Herausgabe eines Ergänzungsbandes lohnte. Um den reich¬ 
lichen Stoff in einem handlichen Bande unterzubringen, hat der Heraus- 
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geber, Prof. Dr. M. Fünf stück in Stuttgart, fast ausschließlich Klein¬ 
druck angewandt. Das Eisenbahnwesen wird u. a. in folgenden Artikeln 
behandelt: Elektrische Eisenbahnen (Lörcher), Eisenbahnstatistik 

(Cauer), Gebirgslokomotiven und Lokomotiven (Dauner), Massengüter¬ 
bahnen (Cauer), Oberhau und Übergangsstöße (Kübler), Tunnelbau 
^Steiner); außerdem finden sich noch einige kleine Artikel über Signal- 
wesen von Köchy. Anscheinend ist der Raum, den man dem Eisenbahn¬ 
wesen gegönnt hat, recht knapp, zumal wenn man andere Gebiete daneben 
hält. Daß Telegraphen- und Fernsprecher (von Otto Jensch) ausführlich be¬ 
handelt sind, wird man mit Freude begrüßen, ebenso die umfangreichen 
Artikel Böjeuhrs über Luftfahrzeuge aller Art. Auch daß die von 
M. Buhle bearbeiteten Artikel über Hebevorrichtungen einen verhältnis¬ 
mäßig recht breiten Raum einnehmen, wird man sich noch gern gefallen 
lassen. Dagegen erscheint es fraglich, ob dem Tekton (einem künstlichen 
Baukörper aus Sand, Sägespänen und Holz) zwei volle Seiten mit acht 
Abbildungen eingeräumt werden mußten; überflüssig erscheint in dem 
Artikel Schuh- und Stiefelleisten eine in der Praxis ausprobierte Weiten¬ 
tabelle, die eine ganze Seite einnimmt Von sonstigen guten Artikeln 
seien hier genannt die über Dauerversuche (Rudeloff), Eisenbeton neb.-t 
verwandten Gebieten (Mörsch), Eisenbrücken (Melan), Feuerungsanlagen 
(Stückle), Motorwagen (G. Schwarz). Eine Reihe von Abhandlungen über 
militärische Einrichtungen (Maschinengewehre, Lafette, Seeminen usw.i 
dürften allgemeines Interesse erwecken. Sieht man von den oben er¬ 
wähnten Ungleichmäßigkeiten in der Behandlung einzelner Gebiete ab. so 
kann man den vorliegenden Ergänzungsband als einen zuverlässigen 
Führer durch die Neuerungen der Technik in dem letzten Jahrfünft l>c- 
/.eichnen. —d— 


Brandt, Dr. Otto, Geschäftsführer der Handelskammer in Düsseldorf 
und Most, Dr. Otto, Beigeordneter der Stadt Düsseldorf. 
Heimat- und Wirtschaftskunde für Rheinland 
und Westfalen. Im Aufträge des Vereins zur Förderung 
des kaufmännischen Fortbildungsschulwesens in Rheinland und 
Westfalen unter Mitwirkung zahlreicher Fachmänner heraus¬ 
gegeben. 2 Bände. XI. und 648 und XV. und 336 S. 8*. Essen 
1914. G. D. Baedeker. 

Das Buch soll „die gesamte Kenntnis von Kultur und Wirtschaft der 
KKeinprovinz und der Provinz Westfalen in wissenschaftlich zuverlässiger 
und volkstümlich lebendiger Art zusammenfassen“. Es zerfällt in drei 
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Teile, einen allgemeinen und einen besonderen (Band I) und einen stati.-ti- 
schen (Band II). Der erste Teil handelt von der geographischen Lage, 
der Geschichte, der Volkskunde, der Bevölkerung und ihrer Bewegung, dem 
wirtschaftlichen Leben, der Behördenorganisation, dem kommunalen Finanz¬ 
wesen, von Kunst, Wissenschaft und Bildung. Der zweite Teil zerfällt in 
5 Abschnitte, in denen, z. T. mit Unterabteilungen, dargestellt werden: die 
Landwirtschaft, das Handwerk, das Großgewerbe (Verdeutschung von In¬ 
dustrie) , der Handel und die künstlerischen Gewerbe und das Verkehrs¬ 
wesen. Der dritte Teil enthält die tatsächlichen Unterlagen der Darstellung 
«1er beiden ersten Teile in 136 statistischen Tabellen zusammengefaßt. — 
Die einzelnen Abschnitte und z. T. Unterabschnitte sind von verschiedenen 
Verfassern, teils Theoretikern, teils Praktikern, bearbeitet. 

Das Ziel, das sich die Herausgeber bei ihrem Unternehmen gesteckt 
haben, ist von ihnen wohl erreicht worden. Wir gewinnen aus dem Buch 
einen guten und zuverlässigen Überblick über die besonderen äußeren Ver¬ 
hältnisse, vornehmlich über das Wirtschaftsleben in unsem beiden blühen¬ 
den Westprovinzen. Ein solcher Überblick ist besonders auch von Wert 
für den Eisenbahnfachmann, der die Landesteile, wo er wirkt, gründlich 
nach allen Seiten hin kennen muß, wenn er eine erfolgreiche und nutz¬ 
bringende Berufstätigkeit ausüben will. Die verhältnismäßig kurzen Ab¬ 
schnitte über das Verkehrswesen (Band I S. 554 bis 616 und Band II 8. 230 
bis 265), in denen die Landstraßen und Wasserstraßen, die Schiffahrt, die 
Eisenbahnen, die Kleinbahnen und das Post-, Telegraphen- und Fern¬ 
sprechwesen behandelt werden, sind mehr eine Einführung in dieses Gebiet 
für den Nichtfachmann und als solche recht brauchbar. Quellenangaben 
habe ich nur in den statistischen Tabellen gefunden. Eine Aufzählung 
wenigstens auch der hauptsächlichsten, von den Verfassern des ersten Teils 
benutzten Werke würde sich empfohlen haben. n. d. L. 


ÜBERSICHT 

der 

neuesten Hauptwerke über Eisenbahnwesen und aus verwandten 

Gebieten. 


Enzyklopädie des Eisenbahnwesens. Herausgegel>en von l>r. Freiherr von Röll. 
2. Auflage, Ü. Rand. Güterverkehr—Krisen. Berlin—Wien 1911. 

Finanz-Archiv. Zeitschrift für «las gesamte Finanzwesen. He raus gegeben von 
Pr. Georg Schanz. *H. Jahrgang. 2. Band. Stuttgart und Beilin 1911. 
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Handbuch für den Eisenbahn-Güterverkehr. I. Dr. jur. W. Kochs Eisenbahn 
Stationsverzeichnis der dem Vereine deutscher Eisenbahn Verwaltungen an- 
gehörigen, sowie der übrigen im Betriebe oder Bau befindlichen Eisenbahnen 
Europas. Jahrgang 1914/15. Berlin 1914. 

Statistische und tarifarische Daten, insbesondere über die im Betriebe der k. k. 
Staataeisenbahnverwaltung stehenden Eisenbahnen. Herausgegeben vom 
Tariferstollungs- und Abrechnungsbureau der österreichischen Staatsbahncn 
im k. k. Eisenbahnministerium. Wien 1914. 


Zeitschriften. 


The American Economic Review. Prinoeton, N.-Y. 

Band 4. Nr. B. September 1914. 

Public regulation of Railroad issues. — Sonic neglected phases of rate 
regulation. 

Archiv für Post und Telegraphie. Berlin. 

Nr- 17. September 1914. 

Die Eisenbahnen in den deutschen Schutzgebieten. 

Beton und Eisen. Berlin-Wien. 

Jahrgang 18. Heft 14 u. 15. Vom 5. September 1914. 

Der Schutz von Eisen-, Beton- und Yerbundbauwerken über Eiaenbahn- 
betriebsg leisen. 

Der Bote für Finanzen, Industrie und Handel. (Wjestnik finanssow. pro- 
mysehlennosti i torgowdi.) St. Petersburg. (In russischer Sprache.) 

1914. Heft 18—28. 

(13:) Die Industrie im Gebiete d<*> Amur. — (16:) Unser Eisenbahnnetz 
und seine historische Entwicklung. — (18:) Die Getreideernte in Ruß¬ 
land 1913. — (19:) Gesetzentwurf zur Belebung der vaterländischen 

Handelss<-hiffahrt. — (22 :) Übersiedelung und Fortgang zum Erwerb über 
den Ozean. — (.21:) Das Charakteristische in der Erscheinung der zeit¬ 
weiligen Unterbrechung und des Schließen* von Unternehmungen iu der 
russischen Industrie. — (25:) Zur Frage* der Sanierung des russischen 
Gotroidohaiidels mit Hilfe der Elevatoren. — (26:) Die Ausstandsbew 
gung der Arbeiter 1913. 

Der Bote für die YerkelirsaiiHtalten. (Wjestnik pntei ssoolwiohtxhenijn.) 8t 
Petersburg- (Tn russischer Sprache.) 

1913. Heft 12—27 

(12.) Kinfiihniug vnn Verkauf von Einzelfah^karton l\’. Klasse. — (13:i 
Dampfsehiffahrt auf dem Flusse Sselemdsha. — (14:) Über den Stand 
d«*r u b illigsten Transporte auf unserem Binnennetz im verflussomvi Jniire 
im Zn-on iMcnhiing mit den finanziellen Ergebnissen des Betriebe-'. 
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I bnchsicht des Gesetzes über die Leinpfade. — (15:) Versuche mit 

Torfheizuug auf den Eisenbahnen. — (lß:) Frachtermäßigung bei Be¬ 
förderung sthnellverderblicher Güter in Kühlwagen. — (120:) Krbauung 
eines Holzhafens bei Zechozinez an der deutschen Grenze für den 
Bau neuer Bahnen und Zufuhrbahnen. — (27:) Versammlung der Revi¬ 
soren der Hilduiigsmistalten bei den St Autobahnen. (I>er Sehulplan wurde 
aufgestellt) 

Deutnrhe Bauzeitung. Berlin. 

Jahrgang 48. Nr. 68. Vom 26. August 1011. 

Ausbau des Eisenbahiuictzes in Rußland. 

Nr. 60 n. 70. Vom 29. August und 2. September 1911. 

hie Herstellung der Unterführung der Wi mische idstralie unter dem Bahn¬ 
hof Uharlottcnburg. 

Nr. 71, 72 u. 83. Vom 5., 19. September und 17. Oktober 1911. 

Kunstbauten für die Gleisüberschneidungen vor dem Hauptbuhnhof 
Stuttgart. 

Deutsfhe Eisenbahnbejunten-Zeitung. Stuttgart. 

Jahrgang 17. Nr. 82 bis 42. Vom 6. August bis 15. Oktober 1911. 

(32:) Sehmalspurbahnbetrieb. — (33/34:) Die Eisenbahnen im Kriege. — 
(35:) Krieg und Güterverkehr. — (36:) Eisenbahnen und Eisenbahner 
im Kriege. — (37:) Die Sicherung auf freier Strecke haltender Züge. — 
(38:) Fürsorge der kgl.sächsischen Staatseisenbahnen für die zum Kriegs¬ 
dienste einberufenen Arbeiter und deren Angehörige. — (39:^ Die dienst¬ 
liche Gehorsamspflicht. — (40:) Die sächsischen Staats eisen bahnen ini 
Jahre 1913. — (41:) Krieg und Organisationen. — (42:) Das Verhältnis 
der Eisenbahn- zur Militärverwaltung im Kriege. 

I>cnt»cheM Eisenbahnwesen. Berlin. 

Jahrgang 5. Nr. 8. August 1914. 

Die Dampflokomotive. — Die Eroberung der Alpen durch die Eisen¬ 
bahnen. — Die neue Weltreiselinie der Fehniarnhahn. 

Deutsche Straßen- and Kleinbahn-Zeitung. Berlin. 

Jahrgang 27. Nr. 34 bis 42. Vom 22. August bis 17. Oktober 1911. 

(34:) Die 7000ste Lokomotive der Hannoverschen Maschinenbau-Aktien¬ 
gesellschaft. (vorm. Georg Egestorff). — (u. 35:) Die Konservierung des 
Holzes und ihre Bedeutung für die Verkehrstechnik. — (35:) Rußlands 
Eisenbahnen im Jahre 1913. — (39:) D-Gütorzug-Heißdainpf-Lokomo- 
tiven der kgl. preußischen Staatsbahnen. — Oberbau-Unterhaltung bei 
elektrisch betriebenen Eisenbahnen. — Die Südmandschurisehen Eisen¬ 
bahnen. — (40:) Ein neues Normal-Untergestell für Straßenbahnen. — 
Die Eisenbahnen im Kriege. — Die Bahnen im rheinisch-westfälischen 
Industriegebiet. — (11.12:) Der Speisewasser-Vorwärmer der Bauart 
Schichaii. — Die Bahnen im rheinisch-westfälischen Industriegebiet. 

Dingter* Polytechnisches Journal. Berlin. 

Jahrgang 95. Band 829. Heft 34 u. 35. Vom 29. August 1911. 

D't Lokomotor, eine neue Rangiermaschine. 
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Das Eisenbahnblatt. (Järn baneblad et.) Stockholm. 

1914. Nr. 11—18. Vom 15. Juni bis 30. September 1914. 

(11:) Otta-Dombaasbanezis st&tionsbygninger. — Järnsliprar vitl jäm- 
vagar i Amerikas föreuta stater. — Sverige. A statens järnvägur tmns- 
porteradt vagnlastgods &r 1913. — (u. 12.*) Sverige. JärnvägsbtyivLeas 
utredning roräado behofvet af nya byggnader och anläggningar samt 
af ny ruIJande materiel under fiv&rsperioden 1914—1923. — (12:) Xorge. 
Högofoss stenbro. — (13:) Norge. Budget for Statsbanerne i terminen 
1. Juli 1914 — 30. Juni 1915. — Sverige. Personal och kostnader för 
underb&ll af järnv&gssp&r. — (14:) Sverige. Svensku statslmnorna 
a Baltiska utställningen, Malmö, 1914. — Anordningur für tr<ifikutl>yt<* 
vid Nyköping mellan statsbanan Järna-Norköping och OxoHfeimd-FIcn- 
Västnmn lande järnv&g. — Först&rkning af öfverbyggnaden a bandelen 
Krylbo-Langsele. — Angfärjclägcn vid den s. k. Kapellekärsbanan» 
slutpunkt vid bufvet. — (15:) Sverige. FörstÄrkniug af Velautlrabon a 
Bergslagernas järavägar. — Norge. De norske jernbanere drift*- 
beretning for termineu 1912—1913. — Sverige. Stockholms bangard- 
fräga och fürstadsbanefr&gan. — (16:) Norge. Et nyt siicryduiiuco- 
apparat ved Bergensbanen. — Sverige. Svcnska etatsbanorna a Baltiska 
utställningen, Malmö 1914. — Om kostnaderna för rangcring af jariivägs* 
VAgnar. — (17:) Norge. Statsbanernee rullende materiel paa Juhila.*uiiir- 
utstilliugen i Kristiania. — Elektriska plattforms — och godgiuuga.-iiis- 
vagnar. — Sverige. Nya verkstadsrogler och minimilöner för verkstad/»- 
personalen vid statens jüravftgar. — (18:) Sverige. Automati-ka 

ringverk som bevakning vid j&rnvägsöfverg&ngar m. m. — Masstran>- 
Porten genom Sverige af i anledning af Kriget hemv&ndunde utläimingar. 

— Statsinköp af i&rnvügen Hög&näe-Mölle. — State baiutn Dagaru- 
Hultebo. — Hyska järnvftgnr. — Jordem* Jttrnbaneiret. — Kn frausk ie»rd- 
sydbana. 

Eisenbahn und Industrie. IVien-Prag-Berlin. 

Jahrgang 21. Heft 8. August 191-1. 

Gleichstrom gegen Einphusenstrom für Vollbahnbetriob. — Vom !* dn- 
weg zum Schienenstrang. 

Electric R&ilway Journal. New York. 

Band 44. Nr. 11. Vom 12. September 1914. 

The Chicago and West towns Hailway. -- Joint use of tva< V- u» 
Milwaukee. — Electric Hailway trade prospecls. 

Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen. Berlin-München. 

Jahrgang 12. Heft 23 bis 2S; Vom 14. August bis 1 Oktober 1911. 

(23.) Maßnahmen zur Verringerung der Induktionswirkungen durch da» 
Fahrleitungsanlage der New York-New Huven-Rohn. — (2L1 EuiiC 1 *» 
über die Systemfrage bei der Elektrisierung der Hauptbahnen »Ein 
phnsenstrom und Gleichstrom). — (27 und 28*.) Die Lüftung der I auf¬ 
grund- und Tiefbnhnen. 

Elektrotechnische Rundschau. Berlin. 

Jahrgang 31. Nr. 35 u. 36. Vom 26. August u. 2. September 1911 
GuheNernes luslallatiousmaterial in Eisoidmhnwcrk&tätten. 


Digitized by 


Go igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



Büchern« hau 


17 v 


Klfktrotrrliaiifiif Zrit«ehrift. 1-ilm 

Jaknranc 85. lieft 3 m:®. Vom 'Jt S*-|tioiiiU»r 1 1 • 11 

U* .71 ) f »H •i «!i*• Kl»k U i-i**uintc J«*r Hnui»thahm*ii 

Kniinffriiiff Nra*«. N.-u Y«uk 

Band 72. Nr. 3 bi* I I. Y»un Jo lull Li- I. uht*»h.«i LU \ 

t'» I \\'i • n-tru. t 1 * »n of a J«r-»*> • it> knilunv |>n.-~*in:«‘i 
Ihmip «.ii- f < • r tran-p«»rt»in; iMiLic»« hy rail Spi int; tfui!«lin:l i •* 
fno;- (*L) Ltniuk' Luitf aml i» 1 > n\*Mlnnl tunmU. (7 i >wihM . 

tran-Lu* table f»»r Miiftwik' 1 • »• * • m« »t i \ «*- t \»nf tnti«»ii-« *i til ^ i - -11 j 

for trn« k int«*r-«» ti«»n.-«. -- H«*» «»n-tian tum «f th«* tjui*«*ti.~h<’r'* Li Mk'« 

\\ «irM *h l.irjj'vt 1**««*ni<• t i\•« f•»i t r.%< 1 1 \ ♦* effort * H ) N-w !•"«■ 

rnotivi* t« rminal •»f th** tYntml Kult«»a«! «>f N»*\\ J**r>**>. I »iffi« *ilfj-•- 

in initial it(M*t at nm *«f a llotmO % • * 11 t r.iu-mp-i«»n lim* IC... r li ul 

way « "ii-ti utt«»n iii * hil«* *I'I»*• *»M < !**\ • > I tn«l tniin-h«**l i •• f «10 » 

l\I**tn«* -hiftilut I« m ■* • 11 it » t i \ i*u a * h*\ ••I.iinl • * r * * «Luk. Ml t I* niu\ill 

hrpltt«* .i* t 11 i • * A |»i»» i ii m 11 * »\ \ .•!!•*> I,«*«•« »in* »t i \ «* «ah .ui*) 

amhM«* trai k -itMiaU in Iran«** - MJ ) K.iilu ,»> cak«* t»r*«M« 111 m InJia 
ll ( ) Tn* tr«M?ihk 1 .«uiL \i 11 • * ainl Na-hv»ll«» 1 C«t 1 1 r• *.i«I V*v\ 

Kailway -tatnui at M««mphi- - Ml) Art i« «M,r »vi k i nk tr.nn f • * i r \ f«>; 

tjiii-hor. N*«\\ Vmk i a|»i*l 1 1 an-it Kailu.iy «*\\ M »'Y- 

\\r»* k»-»l h> a «h-railr.l a--»«nk«*r train 

(fiomalf del lienio Chile. Ih»m 
JithriiBC 32. \ <»in M) .1 uni LU I 

Ln nH'trnpolit.ma «li Kum«»- A\n ^ - La fui«»\ia trau-afin an » 

Vom ;i. .luit imi i 

Ln tia/.i«'in* • , l«'tli i'.'i -ul I.« i"i -i h l*i*i k >ui in« //i |>*t —«• || • i iim< t •• i! 

f ii in« • «I« 11«* 1« Mi * ii i« • t i \ IV 

dauern Annalen für (iparriii* und llannenen. ImiIih 

Hand 75. lieft 5 hi«« M. Vmn 1. S«*i>temhrr hi^ 1’» 1 •ki"l»«*r LU I 

(:) I*ii* kri«v'M<‘Muiik , «ui «L*r Li-oiihnhiu-n • ♦« ) M ini-t**rj.i Mi i -k »• 
K\/«*ll«-n/. I»r.-lmr \\i« h»-rt '«<> Jahr* 1 im - <7 ) ! ►.!m|► fI«»k«»in«*fi\ •• 

111 i « 1 * * 1 »k 1 1 I-. In> L« »k « »in« * 1 1 \ ** im Kri«‘k f *v - N«*urnintr«n an Lokniimt i\ « n 
Jrr |»i »uiUi-* lt-h«*->i-« lt»‘n Staat- ‘i-**nhahn**n. — I h«* «-r-t.- I >i« ^••llnk«*- 

inuti\*v - Kinit r * ,% * nh«u II*»« h-panniHut^-k•aftuhprlr'airun^«*ti 1 s :) Mit 

t«‘iluiik r * ii uh.-r «la.*< Tri«'hu att* , nw «*-« , ii h»»i <1 **it j»r«'Ulv/-*< h h -- 1 -« !«• ii 
Stnat>«'i- ui1«ahu**ii. S««n«l*Tm,i.-‘ Iiim-n für Ki^#-nLahnu f} 1-fnt r.-n 

L«»knm«>tiv- 111 i«l Ki-«i»halin\\ ak r *‘iiha ii. 

Da«* Haiidrkmihoun. W i« ti 

Rand 2». Nr. 40. V.un 1 (»kt««h* r LU I 

1 »i«‘ w ii li ift I i« In* 1 *«* 1 1 • “ 11 1unk r «l« k - k ri«*L'-\*u k«-hiauf ih n Li-«uiL f f»ii• : 


Industrie und Handel. M’t «»m\>« lih nm^t i t<»rk f< '" lj-* l Mrtran «i«*r \ «u »u i»ikuiik f • i• *» 
V**itr««t.*r \«»n 1 n«1 11 -1rit* und IIand« I St. Ih-iiT-hi/rir. ( In ru--i-. h*-i >iu «• h- * 

.InlirKani 1915. Heft 23 n. 24. 

i J.’L ) \n«ühamunr«Mi «1*^ t»raf* , n S .1. Witt«* uh*«r «In« Lrn af-J. n - 

u irt-M liaft fruh«u uml j»*t/t - I li-a*!*»* fman/i«*l!»• Kampfhi'r'Mf.-i-hafr ui • 
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dio Keichöbank. — Unser wegeloses Rußland. — (24:) Donez-KohJea- 
industrie 1913 und Ausblicke auf deren Entwicklung in den nächsten 
5 Jahren. — Kampf der Schienen mit dem Wasser. 

Jahrgang 1914. Heft 1 bis 18. 

(1:) Graf S. J. Witte und die PrivabEisenbahnwirtschaft. — Ansamm¬ 
lung von Kapitalien und deren Bedarf in Rußland. — (2:) Lage de* 
Hcizmittelmarktos. — ( 6 :) Die neuen Eisenbahnen inr Gouvernement 

Orenburg und die Westsibirische Eisenbahn und ihre Bedeutung für di«* 
örtliche Goldgewinnung. — Der auswärtige Handel Rußlands 1901—1912. 

- Soll Rußland danach streben, die Kornkammer der Welt zu sein? - 
(7:) Bericht der Kommission vor der außerordentlichen Versammlung der 
Bergwerks-Industrie!len Rufilamls über die derzeitige Lage der Befönic 
rung von Heizmaterial des Donezgebietcs und lil>er die Maßnahmen zur 
Erhöhung der-Durchlaß- und Beförderungsmöglichkeit der Eisenbahnen. 

— Der auswärtige Handel und die Eisenbahntarifo. — ( 8 :) Entwurf eine* 
Gesetzen über den Bau und die Erhaltung von befestigten Landwegen. - 
( 11 :) Der russische Maschinenbau und der bestehende Zolltarif. — Zur 
Charakteristik «lor Arbeiterbewegung im Jahre 1913. — (12:) Die Re 
paratur des rollenden Inventars der Staatshalt neu. — (13:) Was epri«lü 
*der Minister der Vcrkehrsanstalten über unsere Eiaenlmhnpolitik? 

I/Ingegneria ferro viaria, Rom. 

Band 11. Nr. 18. Vom 30. September 1914. 

I,o prime locomotive in Europa del tipo Mikado oon tender aepa- 
rato. — La ferrovia per le Indio o le ferrovk* nella Turehia Asiatica 

Be Ingenieur. s’Gravenhage. 

Jahrgang 29. Nr. 88 . Vom 19. September 1911. 

Do Holl. Ijzeren Spoorweg-Maatschappij 20. Sopteintjer 1893—1914. 

Journal der Abteilung für Statistik und Kartographie des Ministerin»» der Ner- 
kehrsanstalten. (Shurnal otdjola statistiki i Kartographii minist erstwa 
putei ss<»obsch 1 schemja) St. Petersburg, (ln russischer Sprache.) 

Jahrgang 1914. Heft 1—8. 

pit» Heft«* enthalten n) die statistischen Angaben Uber die Einnahmen 
uud di«* Beförderung von Pursonen und Gütern in den Monaten Soptem- 
DezenilH'i* 1913 und Januar—März 1914; b) die Statistik über den 
Veisand und Empfang von Kohlen. Salz. Naphtha, Naphthariickständen 
Petroleum und anderen Erzeugnissen aus Naphtha und Getreide in d**t> 
Monaten Okt«d>or—Dez«*mb«*r 1913 und Januar —April 1911*. c) die Havi- 
herichte bis zum 31. März 1911. 

Eein«*r enthalten di«* lieft«* nachfolgende, hierher gehörige AiibäW«* 
r2.) rhe\ d«-n russischen H«d/.exporthandel. (3.) Die l ntersuchum: de T 
Ei-d«*ck»*n un^«*r»*r Fhwso und «ler Malinahmen zur Bekämpfung der Hin* 
c*-ruis!».e. die der Schiffahrt und «lern Lehen «ler Anwohner durch *»* 
l*< r« it«'t werden. ( l:) Grundlegende Fragen einer w Irtachaf Hiebe» 
rntersuchung der Wasserwege im Zusammenhang mit der Erzeugung 
m».t dem Verbrauch d«*r nmlauf«*n<\«*n Massengüter. — (hA Zur Erter 
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.F-- W 111 1«*i 1 1 * 1 • i »Ft I* lu—« • i in Zu-amtiirtihnn;: mit *i**r I i f * * i 

-• !«11nc »i**- in 1 1• ii .1 ilih'ii FMl ii FM 2 

Journal dr* Mini-trriunn* irr Yrrkrhr*an*taltrn. < Slnun.il inim-i.-i-tw.i i»nt«*i 

)i« ihm ) M !*•■*• r-Pura Mn ru--t-« h«»r Spr »• ln* 1 

1914. Heft 2 I 

i J i Fir It. -. )| 1 11 - * 1 r 1 11 • • n i htrrn it i"ti.il'*t\ K "hk r t'«•--« •* Tut l 1i.ni-»*«»«* 

l*.,n F«»n»F ,i FM t Fan«F -\ «‘it'i'l icuiikT l't- F»un«lm* <Ir* SMtwrrt«»* 
mit •!« ii \ » i k )\\-w un*t im! uii'l* r**n IIMf-kr timl 11i]f*nntt«»lu 

f u i .In» Arm»«» — M.«r .!♦ n f r In» .»!• icn S« hu I nht«»ii i< ht »F-r \il>eit«»r 
• I» - »1.-i un^-uirn-tr- Zur Fm.:«» • I• • r Sn h* r*t«»lluntf «1 «m 

Mi f.ilu I«■ -1 k* it im Fi-* nFalinF* ti n F* rj u t > Ir An-trnh \mi 

Fi-mi 1111 1 1 >t.ilil i 't i I >n* OriMni-.it imh »Pt \PnaPmr \ «»ii Ki*«uiPuhn 
in.itt'i i.tii« n 1 1 ii* i «in* t«* hm-* Inn It. .liiikMinc. n für S Pnumi im Au-l.unl«* 

- I »n» I r**a« ln*n »Pt Sr|lk-frritkupp«»lum: \«>n \\ ac**n im Zua«». — I Wr 
I. * -«* i Ji.ilink ui-«» für 1 ti’.iint ** «P* yC u kT 1 •fi»rJ»»rnnir-«li« , n-f«»»« ( l ii II 

F.rrr. liiiun^ *I• -1 n ;ilir-i li«*inIn h-t« u Lair«» »Pt Zui:«* im irrnplim« h«*ti 
I .»In plan <1 ) Zur Fmk’** «1«»r |t«*f*i hmliauiia \«ui S«*ln«*neu. «ln» auf 

k- il f • * i mn:« n I nt. i lik'-pl.ittrn ir»*la^nrt *m«l — IM«» lt.»r«»< hnmia \«>n 
Fi-« iilM-ti.n-K..n-t i ukti««n«»n. .ln* Pri «l«-r U as^rnT-nnjutu: v«»ru ••n«l«»t 
n <u . I • - 11 I P«t Km nur i*t Fa Imin • f« * 

The Journal of |Im* Amrriean Sorirty »f Meehaniral Knffinrrr«. I» iIt ivmu.» 

N • • u \ • • i k 

Hand IW. Nr. 9. S. ptrinPrt PU 1 

Kail MM.I 11 »• k »•» ali* 


Journal of ihr WeMeru Sorirt) of Knffiiirrr*. < hi- ak'«» 

Hand 19. Nr. 5. Mm» FM 1. 

I in\ * i nitiriit i .'i;ul.’it i• »ii of Kailm.ni- ft»un tin* invr-Pu- *t,i ti« 1 1 >«• int 
\ .i!(i;iti«>n nf |>ii9• ]i«* utilitn .- ft.un tln» Kiilvmy p«»int «*f \ ir\% 

Hie Lokomotive. V\ i« n 

Jahrgang 11. lieft H. \ <»m Ju. Aiik'u.-t FM I 

Zum 7:. i;iln iu«-n I5i»**tan«l«* «Im Sr}»jrh.inw rt k»» in KlPina — Iv Y«»rhun«F 
t »nt. »/»ik f Ink.unnt i\•». vrr-tarktr J’au.trt, .Irr kohik'l. Iitifguri*»« hrn Staat** 
Im Ii tl'UI 

Heft 9, \ .»m Jo. Srj 1 1**mIn*r 11M I 

F IFuP.lainpf-Zu iIIiium < Mit«u /UkM.'k.uiint »n r «i• - 1 * Sii'lkaim. I• ♦ • f i i«»K-- 

• i fallt unk , '*n auf «1 • -n • • 1 «*k 11 i —• Ii• • n Finnut «F r k«»nikM. Ka\.*t i-< iint Staaf-- 
l»almrn 


Neue d« k utM*lit a Hau/eituna. Fmu Iin Frip/.u:-Muir In n 

10. Jahrjrftii*. Urft IVl. 

\h\< Knii»fMnk , "k f K.iu.l»* «lr.- kunftik , ' , n SfuftkMrt«»r HauptkahntivN. 


OricAn für Fort»*elirittr den Ki«enbahnwc«*en» in trrliniM’hrr He/irliun«. - 

Ka.irii. 

lall ran na: 09. Hand 51. Heft 10 bi* 19. Y.uh 10 Aiil'im l*i- 1 okt.J«u FM I 
i 10 ti. 17) K i< Ii 11 i n i« »ii f ii r «In- Jtrm triliiiic •l« , r K r-.-rlFu.-t um: v<m /'impf 
F»kutn«»ti\rn - (!•»:) Anlauf-t« ik , uiik r ' , n. — I • i• * NFunrr .F r /.um K ui «uin-- 
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Tunnels erforderlichen Frischluft — Statische und dynamische oImtUui- 
Beanspruchungen. — Spiegelfelder. — (17:) Vermeidung des Kaltspcisen- 
bei Lokomotivvorwärmern. — Bedingungen der bulgarischen Stadt¬ 
bahnen für die Lieferung von Oberbauteilen. — Plattcu-Schienen- 
stromschließer. — Polsterung für Eisenbahnwagen. — Wagenhetakritn 
für Eisenbahn Werkstätten. — Verbindungsmantel für Eisenbahnwagen. — 
(18:) Preßarbeiten an abgenutzten Oberbauteilen. — Berechnung «ler 
Gegengewichte und Anordnung der Zylinder bei IV-Lokomotiven. — 
Ein neues Verfahren zur zeichnerischen Ermittlung aller KurbeUb- 
messungen. Berechnung der Stehbolzen. — Wagen von 11,2 «-hm In¬ 
halt für Gasbeförderung. — (19:) Das Eisenbahnverkehrsweson auf 
der Weltausstellung in Gent 1913. — Die Ursachen der SehlnglochhiMmig 
au den Radreifen der Lokomotiven. 

österreichische Eisenbahn-Zeitung. Wien. 

Jahrgang 87. Nr. 28 bis 25. Vom 1. September bis 1. Oktober 1914. 

(23 xl 2*4:) Verkehrswesen und Alkoholfrage. — Automobil!inien mul 
benzin-elektrische Trains. — (25:) Der Krieg und das Verkehrsarten. 

österreichisch-ungarisches Eisenbahnblatt. Wien. 

Jahrgang 19. Nr. 84 bis 42. Vom 20. August bis 15. Oktober 1911. 

(34:) Bauvergebungen der k. k. österreichischen Staatsbahiien. — ( ki i 
Der Krieg und die Kohlenvcrsorgung. — Personen- und Güterwagen 
auf den Eisenbahnen des europäischen Rußland. — Wiederauf nähme de* 
Personen-, Fern- und Zivilgüterverkehrs. — (38;) Die Spurbreite <W 
russischen Bahnen. — (38—42:) Der Krieg und der Eiseidiahnverkehr. 

— (38:) Die Fortführung staatlicher Bauten in Bayern. — 139:) IM* 
heurige Rübenkanipagne in österrcich-rngurn und die WHgenlKMstellmig 

— (40:) Das EisenUihn wesen in der asiatischen Türkei. — Die badischen 
Stantshnhneii im Jahre 1913. — (11:) Frankreichs. Eiseuljuhnen. — Tnui- 
portfrageu der nächsten Zuckerkampagnc. — (12:) Die englischen Bahnen 
iin »StaatsbetrielM*. — Zur Genesis der Orientbahnen. 

österreischisehe Wochenschrift für den öffentlichen Bandienst. Wien. 
Jahrgang 20. Heft 32. Vom ü. August 1914. 

Die Hoch- und Untergrundbahnen Groß-Berlin*. 

Heft 40. Vom 1. Oktober 191-4. 

Kampf gegen Schneeverwehungen und Betriebsstockungen auf in — ; **-!i**n 
Halmen. 

Knilway Age Gazette. New York. 

Band 57. Nr. 4. Vom 21. Juli 191-1. 

Railro.nl labor legislation in Mas.-siehusctYs. — Governmental disi"tf-ir*! 
nf the expert. — Automatic train stops. — The divisiou of freight »n*l 
passenger expensew. — Folks New Haven reporf. — ('ornpanitive •uninun 
nf freight cars in Service. 

Nr. 5. Vom 31. Juli 1914. 

Tin* Operation of large terminal yanls. — Dünger in the rar siHMtmn 
-- Regulation «»f Railmad semritios. — The federal valuation th* 


Gck igle 


Original from 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



buche rach au 


17.YI 


v «ii I ’ ♦ 11«* I.m- \i.aml >.!t l.ik«* hu*- Ti am • itli'iil < m juio- 

1 » h'a ta\;«to'ti f*n I'M» Mak ihk \* i •• \ i - « *ii f«• r rnmi k« n« \ kram 

♦ u- V* < * i ••.%! N«*ith<-m 1 j r i«* (n*m • 11 M« \\ «ii.il* V n »• *. 4 

• «ll IhtlittlV M'"i f<>| t . 1 T 1 • • 11 I’l «•'Ul'-hl 1C 1 1 • 1 « ' > «Ul 

' h 11 i.«1 * i - l • \ f * - f • «>vi 11111 - -1.. 11 -* .i« • ■ >i 11« f 111 vT «• 1 • 1 • 1 \ ‘m h ich I • » «• r« I 

Mun h* 1 » 


r». \.. 

tu 

7 \ 

ak u-l 

r*i i 







lllr «)• 

im i 

'«•n 

in th. 

• rat»* ah 

V a Ir *’ 

i i - ♦ • 

Ti« 

• 1 i 

• mim t of 

t h * * l.ltr al 

\ an« •* 

« a 

■. i * 

1*1 . X 

•‘iitiiii* h« 

-■» ah« 1 

• i 1 IIi a k* r < 

lu Ml- 

A Ihr. 

m 1« li« «i f tr \ k 

Uni ll 

- 

Ihm a 

1 1 

1 »i ook l> u 

laiml 

1 1 all- 1 


1 ’.N 

I'I'UI Hl 

1 h« fix** p* 

« ••nt a 

.In 

am «• 


- billnnorr . 

th 1 1 •hm 

i 

lo 

J t> p. 1 

IM 1 ■ 1 1 11 ' ( J \ *• 

• im* 

«i. 

• n U 

for «1 

r 1 k *v 

Salila 

Ir ' \ - 1 

rill 

f 1 *• 

ik’lit !«••»“ 

ah-t « 1 a 1 1 i i k 


• •I »Min/ il »«»n. N«*w j»:i‘T I rinihil . 11 I *.»M % -*. I «*x Mrikr «m 

w«‘-|r||| Kalbs n\- . i v * * it # I 

Nr T. \ • fii II \ tu* 11 -t 1'*11 

W hy appral M» lh• KaiI vs a>*■ * Ihill to k »«t in-r. >h**l» p.uut f• *i -tr.*l 
hl nik'r-i. - Kn.-lhrv- pl o'hinu- all l ihr r< om-iuml- • Kailn«a«| ih>\ r|«.piii«'iif 
in ihr J’hiiippin« i-lan<l-. — \irw* «»n tim rat«* ca.*«* «I«« i-nn, 

..Sr«. Aimunii 1ii -l A h —-<»n of th»* war. Aimrnan n»a<U imiii 

1 «•** ■• uh n • • v\ rapilal Ihm foin^n I ’• n i hl i n u » im'h’ih Minimal 

i «a«I al ^ niihk r *i"\' n. <>hi«» - A'lju^tink priminl irij 11 t \ t l.mih \ 

Stal« lhi 1 1 vs a > • *f fi• **r on rrmiirnt o\s n♦*r-h 1 1>. Amrinm -ik'hal 

prailna* rompai.l u ith luitmli. lYim*) 1 \ ahia Kailroa.l \ J*» *•!«■.-| 

hi • \ i ,ii 1.«* > . 1 11 > a - vp’U'^l 1 • V an ••ii»|m"W'<* i <*niMi im^I ««»al hat aml 

11tiihia* 1 hi h«»«h 

Nr. •*. \ oin -1. Aukimt !'• l I 

Th« praitual nnniimiiu kfml«. - An rimi km* > a«i\am«* in finkhl ial > 

- An appral f«*r |r|n*f fni ihr Kailuaw — Th« oprrat i«*Ii of lark** 
rhm-i f n.it mn van!-. - - I infoini ih'pritjon f«»r ial loa-hnk. - ■ K'-mnn 

h«r it Io th« r«><« < IS «reiht. — 1* ii«l iN oiioiuv on th« I Im ak'o, hmiiiikt«h aml 

I lic> . I irr llian lllth Mil of Stal« Kallu aV Iha n t k r «lllr M t. Slo|\ «»1 

ihr South Afi Iran Kiilw.tv -ti ihr. h"< i»iiinti\ «• ?*la\ho|t-. bn-uhr-- 

|»i i in ip]«*-» aml Kailwa> in.nl pa> — |-im laim-ntal pnmiplr mi'h-rlv iiu ihr 
.«-llrir-—ful <lmt llhul h*n of 11 la 1 1 I I t ]. - < o|i-pa I l-< *ll «( Ihn Ml I r | ia l n « of Ma\ 

«o-b Oll a Ihlhcik« ha -1 - Ihilplllir ri*oi|-h Ul Ihr Iliamlriialn t* of 

\\a> i]rp. ii imruf, -- K a i 1 1 1 k r an-1 r* I» i f 111»kT a nix-trark inam lm« 'Ihr 

loa. | llia-lrfron\«llt lotl loN'-ht trH'lr||i|r> I rLMnl I llk r th«* rihllllk 

of i.ub hrpl.n nik r a r\s in« In nlk'»* with a \rrtu al lift ,-trm lim-. 

A uniijiir im«ih* m| of >M rhk r iJi« niiiir a triiss 1»ri«1 kT*•. I Im* Nrrliin/ .~piih~ 

]o< k A >afrl\ Oll r ill •— 'I hr l|hi\rr>al *lah ro|i.pl|tr| 

Nr. 9. \ um Auku-f h*l I 


Digitized h] 


A frain k «xprr^^iou of puhür ,-**ni iin»*nt. — Sa\ inmi'l«r tfo\ n nui«*nt 
pwnorship. — The Intrr-iaU* t'oimnrrr«» i «niuni — i*»n an-i pa.--» nk'or fair,- 
— Th« pr«>ent .-.tafu^ of Hrarain o l«i:i-la Ium, — K»m k Ulainl inl«rh»rk inir 
•t — Sir < irori:'' Pai-h 


J>hint al |fo 1 j»• t 

Co gle 


'""bfTgir ‘fl'fiV " 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



1760 


Bücherschau. 


ownernhip in the United States. — Railroad receivership and reorgani- 
zation. — A quostionnaire for Station agents. — Chicago, Burlington aml 
Quincy 2—10—2 freight locomotive. — Annual meeting of superinteii- 
dents' association. — Master blacksmiths' convention. 

Nr. 10. Vom 4. September 1914. 

Changing Sentiment toward the Commission. — Railway mail pay. — 
Electric feeders for steam roads. — Perroanency mak<*$ for offici»*m-y 
— Hill system eleetrie lines in the north west. — Steel baggage for the 
Long Island. — The Re-arrangement of the Missouri, Kansas and Texas 
freight house, St. Louis- — Design of joliet interlocking. — Report of the 
joint committee on mail pay. — Pennsylvania improvements in Clevelanrl. 

Nr. 11. Vom 11. September 1914. 

Division of maintennnce of way expenses. — Results of nnmiripu! 
ownership. — Conference between the President and Railroad executiv^. 
— The eroction equipment for the Qucbock bridge. — Unneces*<nry tele- 
graphing. — Think of the engincinan. — Oxy-aoetylene wclding and 
cutting on the^ Frisco. — Ending the milcage-book discrimination. — (i»n- 
trolled manual block for opposing movements. — A quarter Century <»f 
deficits in passenger Service. — Tar weights and refuse. — Expreß n»m- 
pany Profits near vanishing point. 

Nr. 12. Vom 18. September 1914. 

The proposed freight tax and the pork harrel. — How to get pronn*l<sl - 
M. C. B. rules of interchange. — Electric interlocking at Rome, N ^ 
Convention of travcling engineer.V association. — The dutie> of a Station 
agent. — Tiain aceidents in August. — The Presideuts* response t«> tiie 
Railroads. — Annual ineeting of master painters* association. — IV 
european war, the Southern Railway and its employeos. — Strikr thre.v 
tened on the St. Louis Southwestern. — New Petition in 5 per cent rate 
advance case. — Plea of the Railway husiness association. — Exsteiisi'e 
interlocking at Jamaica. Long Island. — Flange oilers. — Porlahl»* 
steam sterilizer. — The roadmasters* thirty-second annual convention 
— The superior derailer. — Rebuilding a pontoon hridge on the St Paul. 
— Staggered switch pointe for special Service. — A new nut Unk. 
The handling of new and scrap maintennnce nmterials. — Practical con- 
siderations in curve maintennnce. — An interesting use of portable tr i« k- 
— An unusual Artesian well for a water Station. 

Nr. 13. Vom 2ö. September 1914. 

The true function of the Commission. — Traveliug engineers convention 
— Practical considerations in riesign of large Station*. — So« iet> of 
Railway financial officers. — Convention of traveling engineers’ os*o- 
ciation. — New pnssengcr Station at Pocat«»llo, Idaho. — Package deli- 
veries at Boston freight houses. — Railway signal association. — Methode 
of artificial lighting for Railroad Offices. — Freight trnin handling - 
American passenger Service. — Mudgcpecrles* Ventilator. — Knginieu- 
exprrieners. — Compact portable hoist. 
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Nr. 14. Vom 2. Oktober 11114. 

The freight car surplus. — New Clearing yaril. — The signal engincer*»' 
Standard. — Keclaiming material on the St. Louis nnd Sau Francisco 
American ussociation of passenger traffic officials. — Clearing intcr 
changc yard for Chicago district.. — What the prees thinks about the 
rate case. -- Commission control on its trinl. — Railway signal assoeia- 
tion. — Report on derailmeiit at Attica. Ind. 

Railway World. Philadelphia. 

Baad 58. Nr. 8 . August 1914. 

The advaneo rate decision. — Railway busirKv« association and the rate 
case. — Developments in Railway mail pay legislation. — Threatened 
Railway strike averted. — The federal reserve hoard. — Beantifying 
Railway stations. — A compariaon of Railway returns favors european 
roads. — News papers and Railroads as factors in Southern development. 
— Cur supply in relation to Marketing the wheat erop of 1914. — Littl«* 
economic» in Railroading. — How to systematize a Railway office. — 
Through routes for Chicago’*» steam Railroads. — Railway development^ 
in Europe. 

Ri vista delle Conunirazioni. Rom. 

Jahrgang 7. Heft 6. Juni 1911. 

II traffieo nell Hinterland di Genova. — La conoseenza del moviment«» 
commerciale interne e le statlstieho del traffieo ferroviario in Italia. 

Rivista ternica delle Ferrovie Italiane. Rom. 

8. Jahrgang. Band 6. Nr. 2. Vom 15. August 1914. * 

Centrale termica nei nuovo deposito loeomotive di Torino Smistamento. — 
11 carro Serie F per trasporto merci e derrate alimentari. — Primi cenni 
sulle prove di trazione eseguite eon la locomotiva 68 548 a vapore surris- 
ealdato. — La trazione elettriea sulle ferrovie dcllo stato-linea Bussole* 
no-Modane. — Carrello per trasporto di earri ordinäri sulle linee tram- 
viarie. 

Nr. 3. Vom 15. September 1914. 

Le lavorazioni eon la fiamina ossiaeetileniea nelle offieine delle ferrovie 
dollo stato. — Forniula del eoeffieiente di esercizio. — Sulle sagonic 
delle gallerie per metropolitane. 

Rondsehau für Technik and Wirtschaft. Wien—Prag—Berlin. 

Jahrgang 7. Nr. 12. Vom 26. Juli 1914. 

Drahtseilsehwebebahnen. Kabelkrane und andere neue Transportmittel. 

Schweizerische Banzeitung. Zürich. 

Band 64. Nr. 5 bis 12. Vom 1. August bis 19. September 1914. 

(5 u. 6:) Vierachsiger Dynamometorwngen der Schweizerischen Bundes¬ 
bahnen. — (5:) Zum Durchschlag des llauenstein-Basistunnels. — Berg- 
sehliige im Simplontunnel. — (10:) Eisenbahner-Kolonie Frauenfeld. — 
Ul u. 12:) ('her zusätzliche Triebwerkbeanspruehung durch Lagerspiel 
bei Kurbelgetrieben elektrischer Lokomotiven. 
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Schw eizerisebe elektrotechnische Zeitschrift. Zürich. 

Jahrguur II. Heft 39/40. Vom 26. Septeinber/3. Oktober 1914. 

Der Einfluß der Einbettung auf das Verhalten dos Oberbaues. 

Technisches Wochenblatt. (Teknisk Ukcblad.) Kristiania. 

1914. Nr. 25— 41. Vom 19. Juni bis 9. Oktober 1914. 

(26:) Den forste elektriskc Jernbane. — (u. 29:) Overgangskurver 

mellem sammensatte Kur vor. — (28:) Endestationen for Und ergründ** 
banen. — (29:) Elektrificering av Buenos-Ayres Western Railwny. — 
(30:) Dnlslandsbanen og Smaalensbanen. — (31:) Jordcns Jernbaner. — 
(33:) Trondhjem—Störenbanen. — (35—37, 40:) Undergrundsbancn* 

Endestation. — (36:) Kristiania elektriske sporvei. — Den norekc 

Ilovedjernbane. — (41:) Jordens Jernbaner. — Jernbetonsviller for 
sporveissk inner. 

Verkebrsteehnisehc Woche und eisenbahntechnische Zeitschrift. Berlin. 
Jahrgang 8 . Nr. 47 bis 52. Vom 22. August bis 26» September 1914. 

(47:) Zur Schienenstoßfrage. — (48:) Vorschläge zur Umgestaltung der 
Eisenbahnanlagen in Chicago. — Sicherheitsventil zwischen Wasser¬ 
leitung und Windkessel (D. R. P.) für Lokomotivwasserkrane und ihr«- 
Falleitungen. — (49:) Die Eisenbahnen im Dienste des Vaterlandes. — 
Betriebspläne für Verseil iobebahnhöfe. — (51:) Das Schienen wandern 
und der gegenwärtige Stand seiner Bekämpfung. Die Erscheinung des 
Schieiieiiwanderiis und ihre zerstörenden Wirkungen. — (52:) Beitrüge 
zur Ermittlung der Selbstkosten. 

Jahrgang 9. Nr. 1 bis 3. Vom 3. bis 17. Oktober 1914. 

(1:) Abdampf-Vorwärmer-Anlagen Bauart Knorr für Lokomotiven. - 
(2:) Die französischen Eisenbahnen im deutschen Kriegsbetriobe 1870/71. 
— (3:) Die neue Eisenbahn Clausthal-Zellerfeld—Altenau. — Dio Eisen¬ 
bahnschwellen im Kriege. 

Weltverkehr und Weltwirtschaft. Berlin. 

4. Jahrgang Nr. 5 6 . August/Septembcr 1914. 

Die Eisenbahnen der südafrikanischen Union. — Zur Frage der Wasser¬ 
versorgung des Panama kann 1s. 

Zeitschrift für Bahn- und Bahnkassenarzte. Leipzig. 

9. Jahrgang. Nr. 9. Vorn 1. September 1914. 

Über Schwerhörigkeit beim Bahnpersonal. 

Nr. 10. Vom 1. Oktober 1914. 

Verw iindotentraiisport durch Eisentmlinhcdipiistote. 

Zeitschrift für den internationalen Eisenbahntransport. Bern. 

Jahrgang 22. Nr. 8 . August 1914. 

Der ,.im Interesse des Absenders zweckmäßigste Weg“ und die Wahl 
der Eisenbahn. 

Z« itHcbrift für Transportwesen und Straßenbau. Berlin. 

Jahrgang 31. Nr. 25. Vom 1. September 1911. 

(25:) Pi<* grapliixhen Verfuhren zur Ermittlung der Querschal ttsflächen. 
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d«»r (Srundorwerbs- und Bö>< himg<hr«»it«‘n von Huhn- und Straßenkörpern. 
— I>in kommunal«*!! Straß«»nbnhnen Dt»i!ts«‘hluij<ls. - (26 u. 27:) Be¬ 
ziehungen zwischen Bebauungsplan und Straßenbahn. 

Zeitschrift de» Verein» Deutscher Ingenieure. Berlin. 

Band 58. Nr. 35. Vom 29. August 191 I. 

Neuer Eisenbahnwagen-! >r«»hkran. 

Zeitung de» Vereins Deutscher Eisenbahn Verwaltungen. Berlin 

64. Jahrgang. Nr. 67 bis Ml. Vom 29 August bis 17. Oktober 1011. 

(67 u. 68 :) Die Untergrundbahn von Buenos Aires. — (67:) Vom Thuner 
S«»e nach < bin. — Die Hahnen der Stadt ( bin. - (6S:) Italiens Kohlen- 
Versorgung und seine Stellung im jetzigen Kriege. — Die erst«» B«*- 
nutzmig der Eisenbahn für Kri<‘gszw«»< k«». — (69:) Di«* neuen Diesel¬ 
elektrischen Tri«»bwagen. — Einiges von «len russischen Hahnen, insbe- 
sond«»r«» v«)ii d«*r Spurbreil«». — Zur Kohlenvers«)rgung. — (70:) Zur 
Verwendung d«*s Eimvelh»n-W«»<hs<»lstr<misyst«»nLs auf der Berliner Sta«lt-, 
King- und Vorortbahn. — Neu«» Vorschrift«*!» iib«»r «li<» Ausbildung d«*r 
Kis«»nbahnb«»amteu in Württemberg. — Die Kisenbahn auf tler inter¬ 
nationalen Ausstellung für das kaufmännische Bi Idunas wesen, Leipzig 
UM 1. - (71:) Verl«»gung d«»r Str«»«k«» (Iat«»rsleben— Frose. — Hydro¬ 

graphische und geologische Untersuchungen an «len schwedischen Staats¬ 
bahnen. — (72:) Die Erhöhung d«T Gütertarife» «l«»r Eisenbahnen der 
Vereinigt«»n Staaten von Amerika. — Spar- und Darlehnsverein des 
Personals « 1 <t Königlich sä« hsis« h«»n Staats«*is<»nbahnt»n. — (73:) Haftung 
«l«»r Kisenbahn weg«*n nmntr«‘lmb*r Wag«»nb«*heizimg. — Ba«*hel«*ts magne¬ 
tische schwebende Kisenbahn. — Wohnungsverhältnisse des Eisenbahn¬ 
personals der preußischen Staatsbahnen. — Die Tätigkeit der ameri¬ 
kanischen Elcktrizitätsindiistrie auf d«»m Gebiete <1«»8 Bahn wesens im 
Jahr«* UU3. — (71:) Das V«*rhalt<»n «l«*s Kis«»nbetons g<»g«*n Geschosse und 
dergleichen. -- Jnbr«*sb«*richt d«»r badis«*hen Staatseisenbahnen für 1913. 
— Leistungen deutschen Lokomot ivbaues. — Eine Straßenbahn für 
Peking. — (7b:) Kim» Keiso na«*h Ostpreußen. — Die französischen 
Kiscnhahntrupp«*n. -- (TG:) Kri«‘gshetrieb d«»r Eisenbahnen. — Der 

gegenwärtige Nie«iergnng «l«*r Eiseidiahnen in «len Vereinigten Staaten 
von Amerika. — Ein «lichterischor Gruß deutscher Kis«»nl>ahner an ihro 
niigarischen K«dlegen und «leren Antwort. — (77:) Der Krieg und die 
KistMihnhnen in Gr«dibritanni«»n. — N«»uo Eisonbahnwagenkipper. — 
( 7 m : ) Ein n«»m*s Knt« ignuiigsverfahren. — Der Umbau des Ilauptbahnhofs 
Mannheim. — D«»r Fahrb«»rieht. (79:) Eine Fahrplankonferenz in Kriegs- 
zeit«n. - Di«» Kinanzfui d«»r Eisenbahnen der Vereinigten Staaten von 
Amerika uml <l«»r Kri«*g. — Die sächsischen Staatseisenbahnen im 
Jahr«» 1913. — (> 0 :) Di«* russischen Kis«»nhahnen im Gebiete* der Ostsee. 
— Die Betri«»h.-krankenkasse der königl. wiirtteinbergisehen Staatscisen- 
bahneu im 2 b. Jahr«» ihres Bestehens. — P>i«» Eisenbahn im Kampf mit 
«l«‘in S«*hne«». (81:) G«»M»häftsbericht über die Verwaltung des Vereins 
Deuts« li«*r Eisenbahnverwaltuugen von August 1912 bis Ende Juli 1914. — 
B«»rgs«hläge im Simplontunnel. — Die Druckluftlokomotiven und ihre 
V«»rwendung. 

Archiv für Fi**» nf».i!inwe-t*n. 1014. ., . 
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Zentralblatt der Bauverwaltung. Berlin. 

Jahrgang M. Nr. 71 bis 84. Vom 5. September bis 21. Oktober 1914. 

(71:) Die Fahrkant© der Schienen, die Hohlkehle der Radreifen und der 
Bogen widerstand steifachsiger Eisenbahnwagen. — (75:) Die Umwand¬ 
lung der Nebenbahn Allensteiu— Kobbelbude in eine Hauptbahn. — (77:) 
Überdachung eines Ladesteges auf dem Bahnhof in Erfurt — Versuche 
mit Treppenbelftgen auf den Zugangstreppen zum Stadtbahnsteig de« 
Hauptbahnhofs in Hamburg. — (83:) Das neue Verwaltungsgebäude der 
Gbneraldirektion der königl. wtirttembergischen Staatseisenbahnen in 
Stuttgart. — (81:) Die Fried hofsbahn Wannsee—Stahnsdorf. 
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tl«rau*f «gcb«a i«> Auflrt|t tlM Kooigiic Leu kiaUtoriana d*r flAnlitchti Arbeit«*. 
VrrUfl von Julius Bpriuger, Dtrll« W — Dru« k toi U. 8. Baniuaa, Htrila SW. 
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